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IMTERNATIONALE KOMMISSION FOR WISSEN- 
SCHAFTUCHE LUFTSCHIFFAHRT. 

Das Präsidium der Internationalen Kommission ver- 
sendet folgende Mitteilungen und Weisungen bezüglich 
der wissenschaftlichen SimuUanauf stiege im Jahre lltOS: 

•Strasburg, den 14. Deiember 1904. 

Hochgeehrter Herr Kollegel 

Wiederum ist ein Jahr verflossen, in welchem die 
wissenschaftlichen Luftfahrlen lur Erforschang der hohen 
Atmosphäre in jedem Monat regelmäßig ausgeführt worden 
sind. Auf der Petersburger Konfetens unserer Kommistion 
wurde einstimmig beschlossen, dieses gemeinsame inier- 
nationale UaternelimeD auch in den nächsten Jahren 
weiter fortzuführen. 

Ich beehre mich, für das kommende Jahr folgende 
Aufstiegslage lum Vorschlag zu bringen: 

5. Jänner, 2. Februar, 2. Man, 6., 6., 7, April 
(nach Beschluß der St. Petersburger Konfeieni sind an 
drei aufeinandei folgenden Tagen Aufstiege xu machen), 
11. Mai (acht Tage verschoben wegen russischea Kar- 
freitag), 8. JUDi {acht Tage verschoben wegen Himmel- 
fahrt), 6. Juli, 3. August, 29., 30., 31. August {gilt 
für September: Fahrt lur Erforschung der meteorologischen 
Verhältnisse einer Sonnenfinsteriiis ; Beschluß der Peters- 
borger Konfereni), 5. Oktober, 2. November, 7. De- 
iember 1905. 

Nach einem Beschluß der Petersburger Konfereni 
sind im April und Ende August drei hintere in an'i er fol- 
gende Aufiliegslage in Aussicht genommen,' Ich beehre' 
mich, den Instituten, welche in der Lage sind, die'ea tun 
lu können, voriaschlagen, auch an den übrigen Terminen 
am Vor- und Nachtag Erforschungen der freien Atmo- 
sphäre anzustellen, damit UDser Plan, Änderungen der 
Wetterlage zu studieren, möglichst vollständig zur Aus- 
führung gelangt. 



Mit 



usgeieicbneter Hochachtung 
ganz ergebenst 



W1£NER LÜFTSCHIFFER-ZEITUNG. 
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DIE WIENER NOVEMBER-HOCHFAHRT. 

Es war ein UDheimliches Brausen und Sausen 
des Sturmes, der in Wien am Abend des 3. No- 
vember nach vorangegangener Windstille urplötz- 
lich zu toben begann und die ganze folgende 
Nacht und den ganzen kommenden Tag fort- 
wütete. Dieser Sturm kündete uns die Ausbildung 
eines großen Zyklons im Norden Europas. An 
jenem stürmischen Tage nun, es war Freitag den 
4. November, sollte ich zum dreizehnten Male 
den Ozean der Lüfte durchschiffen, zum vierten 
Male allein. Und diesmal wollte ich noch dazu 
um jeden Preis eine Höhe von 7000 m er- 
reichen. 

Die Mannschaft auf dem Klubplatze im Prater 
zögert, beim herrschenden starken Winde mit der 
Füllung des Ballons zu beginnen. Ich erkläre jedoch, 
daß ich fahren will, sobald nur irgendwie die 
Füllung möglich ist. »Wer wagt, gewinnt, und dem 
Mutigen gehört die Welt I« Also Füllung 1 Ich tele- 
phoniere noch schnell ins meteorologische Obser- 
vatorium auf der Hohen Warte und erkundige 
mich nach der Windgeschwindigkeit. Der Beob- 
achter meldet 50 km in der Stunde. Inzwischen 
trifft mit gewohnter Pünktlichkeit, schlag 8 Uhr 
morgens, Herr Herbert Silberer am Ballonplatze 
ein, um Füllung und Aufstieg zu leiten. Trotz des 
starken Windes geht die Füllung ohne besondere 
Schwierigkeiten von statten; nur hie und da 
müssen wir mit vereinten Kräften den Ballon am 
Netze haltend, mit dem Sturme kämpfen. Flugs 
wird nach vollendeter Füllung der Ballast in den 
Korb gestellt: 7 große Sandsäcke mit je 22 kg 
und 14 kleinere Säcke mit je 13 kg^ zusammen 
also 336 kg Sand, demnach um 44 kg weniger 
als bei meiner letzten Fahrt. Dem Ballon müssen 
wir heute eben einen starken Auftrieb geben, um 
schnell über Bäume und Häuser hinwegzukommen. 
Die Instrumente werden diesmal verpackt im Korbe 
untergebracht, damit dieselben, sollte es eventuell 
nach dem Kommando »LosI« zu einem kleinen 
Kampfe zwischen »Jupiter«, Sturm und Erde 
kommen, nicht Schaden leiden. Schleifseil und 
Ankerseil bleiben am Korbe befestigt und werden 
heute erst während der Fahrt ausgelegt. In kür- 
zester Zeit sind wir nun reisefertig und das Kom- 
mando :»Los!« kann erschallen. 

Dunkle, zerrissene und zerzauste Wolken eilen 
am Himmel dahin. Da werden wir auch schon 
vom Sturme erfaßt, der uns gar schnell nach Süd- 
osten trägt. Rasch werden die Instrumente aus- 
gepackt und an die für sie bestimmten Plätze 
gebracht. Ich atme nun durch geraume Zeit nicht 
Luft, sondern Leuchtgas, das dem 1200 w* solchen 
Gases fassenden Ballon unten aus der großen 
Appendixöffnung infolge des rapiden Steigens 
»Jupiters € und wohl auch durch den momentanen 
Anprall des Sturmes am Ballon entströmt. Nun 
treibt auch noch der Sturm ein höchst ungemüt- 
liches Spiel mit uns, indem er den Ballon zur Seite 
wirft und jetzt Ballon und Korb mit mir in weitem 



Bogen hin und her schwingt. Und dabei muß ich 
beständig Leuchtgas atmen. Daß mir da nicht gans 
wohl sumute ist, wirst du, lieber Leser, wohl 
einsehen. 

Um 8 Uhr 57 Minuten erfolgte der Aufstieg 
und jetzt, nach Ablauf von 4 Minuten, sind wir 
bereits östlich von der Staatsbahnbrücke, die beim 
Lusthaus im Prater über die Donau führt. Und 
eine Minute darauf, wir sind bereits 1436 fn hoch, 
beginnt die wildeste Jagd, die tollste Fahrt durch 
die Wolken. Gar bald, schon in 1709 m Höhe, 
sind wir über den untersten Wolken in einem 
»Wolkendome«. Das Wolkenmeer unter uns zeigt 
sich mir heute in seinem romantischesten Spiele. 
Lautlos türmt der Sturm Riesenwolkenwogen auf 
und bildet hohe Wolkenberge und tiefe Wolken- 
täler. Mit einer Geschwindigkeit von 32 m 
m der Sekunde, von 116 >bi in der Stunde 
rase ich heute von ungefähr 1200 m Höhe an 
durchs Reich der Wolken eine ganze Stande und 
26 Minuten lang dahin, stetig höher steigend, von 
einer Wolke zur anderen. Noch mehrmals gerät 
»Jupiter« während jener schnellen Fahrt, bei der 
großen Geschwindigkeit, mit der wir heute auch 
in die Höhe steigen, in heftige Schwingung, und 
mehrmals verspüre ich starken Wind: wir durch- 
fahren Luftströmungen von sehr ungleicher Ge- 
schwindigkeit «md Richtung. 

Noch immer haben wir die oberen Wolken 
nicht erreicht. Anfänglich waren es kleine, weiße, 
zarte Wolkenballen, die hoch über uns auf tief- 
blauem Himmel schwebten, als wir die untersten 
Wolken überflogen hatten ; nun umdüstert sich der 
Himmel über uns mit einförmigem Wolkengrau. 
Von der Erde, die zeitweise durch kleine Wolken - 
lücken sichtbar wird, dringt dumpfes Rauschen 
von Wäldern zu uns herauf. Wir schweben bereits 
in einer Höhe von 2700 w. Eine Orientierung 
über unsere Stellung über der Erde ist bei der 
Kleinheit jener Wolkenlücken und der Schnellig- 
keit, mit der dieselben wiederum verschwinden, 
ganz und gar unmöglich. Es sind auch nur zumeist 
Wiesen und Wälder mit unbedeutenden Wegen und 
einzelnen Häusern, welche ich zwischen den Wolken 
unter dem Ballon erblicke. So schweben wir noch 
einige Zeit, mit unverminderter Sturmesgeschwin- 
digkeit dahineilend, allseits zwischen Wolken. 

Kurz vor 9 Uhr 30 Minuten erreichen wir 
schon 3000 m Höhe bei Grad. Erst jetzt in 
dieser Höhe finde ich Zeit, Schleifseil uod Ankertau 
auszulegen. Als wir 17 Minuten später in 4000/« 
Höhe anlangen, sind bereits nebst einem kleinen 
Sacke alle mitgenommenen sieben großen Sandsäcke 
als Ballast über Bord geworfen worden. Ich will 
nun heute solange Ballast auswerfen, bis mein 
Barometer mehr als 7000 m Höhe kündet, und so 
beginne ich auch schon mit den kleinen Säcken 
zu ballastieren. Jetzt nähern wir uns merklich den 
über uns noch lagernden Wolken, die in einför- 
migem Grau fast denT ganzen Himmel bedecken. 
In 4500 m Höhe haben wir auch diese Wolken 
erreicht, und in 3 Minuten, genau um 10 Uhr, 
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sind wir schon über allen\Wolken. Jene obersten 
Wolken waren anMer Stelle, an der wir dieselben 
durchflogen^ ungefähr nur 100 m mächtig. 

Nun geht unser Flug mit Blitzesschnelligkeit 
hoch). über allen Wolken dahin. Über uns wölbt 
sich jetzt* im herrlichsten][Blau der unerforschlich 
tiefe Himmel, und unter uns formt mit majestätisch 
stiller Gewalt der Sturm gigantische Wogen und 
imposante Schluchten im lautlos wild aufbrausenden 
Wolkenmeere. Es ist ein bezauberndes^ Spiel, das 
hier hoch über allen Wolken die im Ozean der 
Lüfte waltenden Elemente 'treiben. Da wird auf 
einem jener hohen Wolkenberge ganz deutlich der 
Schatten des Ballons mit Korb und mir sichtbar, 
und um denselben erscheinen in üppigster Pracht 
drei regenbogenfarbige Ringe, von denen jeder 
innen im schönsten Violett und außen im herr- 
lichsten Rot erstrahlt. All diese drei Farbenringe 
umspannt nun ein sehr weiter, ' großer, mattfarbiger 
Kreisriog mit ungefähr 60 Grad Radius. Und 
zwischen jenen kleineren Farbenkreisen und diesem 
großen Ringe erglänzen die vom Sturme fein zer- 
stäubten Wolken in violettem Schimmer: ein er- 
habenes, großartiges Naturschauspiel, das in dieser 
Pracht vielleicht niemand noch erblickt hat, und 
das in dieser seltenen Schönheit wohl nur der 
herrschende urgewaltige Sturm erzeugen konnte. 

Bei 8*5 Grad Celsius unter Null erreichen 
wir bald nach 10 Uhr 12 Minuten schon 5000 m. 
Noch immer vernehme ich durch die Wolken ein 
leises Rauschen auf der Erde : es kann nur Sturm 
sein, der herbstlich durch die Wälder zieht Doch 
sorglos, unbekümmert um die Gefahr, werfe ich 
einen Sandsack nach dem andern aus, um der Höhe 
zuzusteuern, die heute mein Reiseziel bilden soll. 
Um 10 Uhr 27 Minuten ist es mir endlich mög- 
lich, mich über den bisherigen Verlauf meiner Luft- 
reise zu orientieren. Denn durch eine größere 
Lücke in den Wolken unter mir gewahre ich 
einen See auf der Erde, über den unsere weitere 
Reise gehen soll. Das mir nächste Ufer desselben 
erblicke ich momentan in einer Richtung, die un- 
gefähr 40 Grad zur Erde geneigt verläuft. Der 
Form nach kann jener See nur der Plattensee 
sein, und dies ist mir gegenwärtig eine höchst 
interessante Tatsache; denn eine an der Hand 
meiner Karten schnell ausgeführte Rechnung gibt 
mir eine Ahoung von der Geschwindigkeit, mit der 
ich heute in schwindelnder Höhe über der Erde 
mit »Jupiter« dahinrase. Es sind, wie bereits gesagt, 
schon seit ungefähr 9 Uhr vormittags durchschnitt- 
lich 32 m in der Sekunde oder 116 ^m in der 
Stunde. Als ich den Plattensee bemerkte, war es 
10 Uhr 27 Minuten, und ich war in 5474 m Höhe 
angelangt. Ich legte also im Ballon in den letzten 
86 Minuten einen Weg von 166 km zurück. 
Würde ich mit dieser Geschwindigkeit in jenen 
Höhen mit »Jupiter« weiterfahren, so wäre ich in 
4 Stunden 10 Minuten von Wien aus in Belgrad! 
Doch ich will noch höher hinauf mit »Jupiter« I 

Der Plattensee ist jetzt verschwunden, die 
Wolken schließen sich wieder zusammen. Vielleicht 



liegt jen6r See schon gerade unter mir! Im fernen 
Südosten aber gewahre ich ein großes wolkenfreies 
Gebiet auf der Erde. In unveränderter Pracht 
durchflutet über uns das Sonnenlicht den Äther. 
Kein Wölkchen trübt das reizvolle Blau des 
Himmels. So erreiche ich um 10 Uhr 37 Minuten 
eioe Höhe von 6000 m und beobachte eine Tem- 
peratur von 14' 3 Grad Celsius unter Null. Die 
Luft ist sehr trocken geworiien. Ich werfe auch 
jetzt noch ohne Unterlaß Sand aus, (ienn noch 
trennen mich 1000 m Höhe von meinem Reiseziele. 

Wir nähern uns ganz allmählich jener fast 
wolkenlosen Gegend auf der Erde, als ich bereits 
den sechsten, siebenten und achten kleinen Sand- 
sack entleere und mein Barometer mir verrät, daß 
die Höhe von 7000 m bald erreicht sein wird. 
Trotz des leichten Unwohlseins, das mich befiel, 
als ich zu Beginn der Fahrt lange Zeit Leuchtgas 
atmete, nehme ich auch heute in den hohen Re- 
gionen, in denen ich nunmehr mit »Jupiter« schwebe, 
keine bedeutende Veränderung in meinem geistigen 
und leiblichen Wohlbefinden wahr. Eine geringe 
Müdigkeit, die mich beschleicht, überwinde ich 
leicht durch die eiserne Macht meines Willens, 
jene höchste Höhe ohne irgendwelche Vorkehrungen 
zur Sicherung meines Lebens zu erreichen. Ich 
unterlasse es sogar, das Ende der Ventilleine mir 
um den Arm zu schlingen, was vielleicht schon 
manchem Luftschiffer, der urplötzlich in jenen 
Höhen ohnmächtig zusammensank, das Leben 
rettete. Und Sauerstoff zur Atmung nahm ich keinen 
mit. Ich schaudere nicht davor zurück, dem Tode 
in jenen Höhen ins Antlitz sehen zu müssen ; er 
lauert heute über mir im kalten, sonnigen, geheimnis- 
voll ruhigen Himmelsraume und unter mir auf 
der Erde im Rauschen des Sturmes auf inich. So 
nähere ich mich meinem Ziele. 

Als ich endlich den neunten kleinen Ballast- 
sack ausgeworfen habe, zeigt mein Luftdruckmesser 
den gewünschten Stand. Ich habe um 11 Uhr 
2 Minuten eine Höhe von 7066 m erreicht und 
daselbst eine Temperatur von — 208 Grad Celsius 
beobachtet. 

Wir haben uns demnach noch 24G6 m über 
die höchsten Wolken erhoben. Der Luftdruck be- 
trägt nur tnehr 312 mm^ hat also während unserer 
Himraelsreise um 438 mm abgenommen. Fünf 
kleine Säcke, es sind 65 kg Sand, habe ich für 
die Landung aufbewahrt Ich denke mir, trotz des 
Sturmes werden diesmal die Landungsverhältnisse 
nach den Gesetzen der WahrscheinUchkeit nicht 
so ungünstig sein wie letztesmal, wo ich bei der 
Landung mehr als 117 kg vollständig aufbrauchte. 
Und bei starkem Winde kann man mit wenig 
Ballast schon sehr viel überfliegen. 

^ Jupiter« beginnt zu fallen. Ich verpacke die 
Instrumente. Noch einmal lasse ich meine Blicke 
über den wilden Wolkenozean gleiten und betrachte 
bewundernd das schöne Blau des Himmels, der sich 
feierlich ruhig über denselben wölbt. Nun muß ich 
Abschied nehmen von jenen himmlischen Höhen 
und an die Landung denken. Ich beobachte Rieh- 
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tuDg und Geschwindigkeit, mit der das Ende des 
SchleifseiU über die durch die Wolken unter dem 
Ballon hervorlugende Erde hinweggeht und bemerke, 
daB die Heftigkeit des Sturmes sich verminderte. 
Auch das Rauschen der Wälder ist nicht mehr so 
deutlich wahrnehmbar wie früher. Gleichwohl 
scheint unten auf der Erde der Wind noch liemlich 
stark zu sein. Wir nähern uns im Falle jener 
wolkenfreien Gegend, die ich schon in größter 
Höhe im fernen Südosten erblickte. Diese Gegend 
scheint mir sehr günstige Land ungs Verhältnisse zu 
bieten und deshalb ist mein LandungsentschluB 
auch schon gefaßt: dort unten auf diesen Wiesen, 
die mannigfach durch kleine Bestünde niederen 
Gestrüppes unterbrochen sind, werde ich, ja muB 
ich landen, und dieses Gestrüpp maß den Anker 
halten I 

Ich kann ijupitert heute ohne Ballastverbrauch 
frei fallen lassen. Erst als das Schleifseil sich auf 
den Boden legt, vermindere ich den Fall durch 
Auswerfen von ungefähr 26 tg Sand. Nun werfe 
ich mit großer Kraft den Anker aus, der tief ins 
Gestrüpp versinkt und von diesem auch festgehalten 
wird. >Krachl( und der Korb liegt umgeworfen 
am Boden, auf einer Wiese, und »Jupiteri ringt 
mit dem Winde. 

Kein Lebewesen rings umher, nur weite Wiesen 
und Äcker und in der Feme Wälder I Erfolglos 
alarmiere ich mit meiner schrillen Pfeife eine ganie 
Viertelstunde lang die weite Gegend. Und ge- 
wah ig, unablässig siehe ich an der Ventilleine. £>och 
1 Jupiter« will sich nicht entleeren. Ich darf unter den 
gegebenen Umständen in keinem Falle den Korb ver- 
lassen. Da zeigen sich zwei Bäuerinnen in der Feme. 
All sie näher kommen, gebe ich ihnen durch Zeichen 
in verstehen, daß ich sie benötigte. Sie bleiben 
sprachlos stehen und laufen urplötslich davon, Nun 
zeigen sich in einer anderen Richtung einige 
Bauern. Als sie des großen Ballons ansichtig 
werden, ergreifen auch sie schleunigst die Flucht 
Nun sehe ich von rückwärts Leute kommen. Es 
sind drei junge Bauernburschen. Ich rufe sie an 
und gebe ihnen Zeichen, heranzukommen und den 
Ballonkorb mit vereinten Kräften zu halten; doch 
auch sie wollen mich nicht verstehen. Da reißt 
der Wind den Anker aus dem Boden heraus, und 
nun kommt es itu einem großen Sprunge über dem 
Boden mit Korb und Ballon, und mit kolossaler 
Gewalt fallen wir wieder auf die Erde, nachdem 
der Anker ncaerdings Boden gefaßt. Jetzt donnere 



ich von der Feme mit aller Gewalt meiner Stimme 
jene Bauernburschen an, die rahig diesem Treiben 
des Windes zugesehen; »Habt achtlüc >Lnuf- 
schrittllU Das verstehen sie und laufen nun so 
schnell als möglich zu mir, um den Korb zu 
halten. Jetet erst kann ich den Korb verlassen und 
die Entieemng des Ballons beschleunigen. 

Wiewohl niemand von den vielen Leuten, die 
nach geraumer Zeit von allen Richtungen her ans 
weiter Ferne zu mir kommen, deutsch versteht und 
ich nichts ungarisch verstehe, können wir uns 
durch Deuten nnd Zeichen ganz gut verständigen, 
ijupitert wird ordnungsmäßig verpackt. Da kommen 
einige hübsche, nicht ungarisch gekleidete Mädchen, 
welche sehr gut deutsch sprechen, Und von diesen 
erhalte ich jetzt jegliche Auskunft. Der nächste 
Ort ist Nagy-Bajom, die nächste große Stadt 
Kaposvär im Komita'te Somogy. Zum Zeichen des 
Dankes für alle Auskunft, die ich von diesen 
Mädchen erhielt, gebe ich ihnen schöne Ansichts- 
karten mit >Himmelsgrü0en<. 

Seit ungefähr 10 Uhr 30 Minuten, um welche 
Zeit ich 5500 « hoch war, bis 11 Uhr 27 Mi- 
nuten, zu welcher Zeit ich landete, betrug die 
mittlere Ballongeschwindigk^it nur mehr 48-5 hn 
in der Stunde, das sind immerhin noch 13'Ö m in 
der Sekunde. Ich legte während meiner heutigen 
Fahrt im ganzen 218 km \a2 Stunden 30 Minuten 
lurUck; mithin fuhr ich im Ballon mit einer mitt- 
leren Geschwindigkeit von 87'2 km in der Stunde 
oder 24'2 m in der Sekunde. Die heutige Fahrt war 
die höchste, schnellste und gefährlichste aller meiner 
bisherigen Ballonfahrten. 

Als ich in Nagy-Bajom, einer nicht unbe- 
deutenden Ortschaft, auf ländlichem Wagen ein- 
fahre, ist die ganze Einwohnerschaft des OrteR auf 
den Straßen und Plätzen versammelt, und vielfach 
werde ich jetzt in deutscher Sprache mit Fragen 
bestürmt, »Wie können Herr Doktor nur allein und 
so kühn fahren! Sie sind sicher ledig!* u. s. w. 
Was mich sehr betrübt, ist eine Nachricht, die 
man mir in die erste Restauration des Ortes, in 
die ich mich nun begebe, bringt : em Mädchen soll 
durch die den N^y-Bijomern ganz unbekannte 
Erscheinung des Ballons am Himmel irrsinnig ge- 
worden sein. 

Nach ungefähr dreizehnstUndiger Eisenbahn- 
fahrt war ich nächsten Tag 9 Uhr vormittags 
wieder in Wien. Dr. Anton Sthlein. 



Internationale Ballonfahrt vom 4. November 1904 (Nachtag). 

BemanDtct Ballon ijupilen des Wiener Aero-Klnba. ISOO m' Lenchtga». 
Führer nnd Beobachter: Dr. Anton Schiein von der k. k. ZentiaUn stall für Meteorologie und Geodynamik. 



6-9 Klnbplati im k. k. Prater in Wien, slürmischCE, tröbei Wetter, 
Bewölkung fractostratos und altocnmalus 8. 

— Aufstieg vom KlobpUti mit 7X22 kg und UX13 V. «"°" "• 
Mmmen 336 kg BallasU 
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'ilS^ ?JSfi Wbe nitir tigkeit *i?®* Bemerkungen 

* milü; "•'•^ Grad C. Prcent ^^; 

9 : 02 642*1 1436 3*6 100 5*9 In Wolken. 9*01 : östlich von der Staatsbahnbrucke über die Donau. 

Der Ballon wird vom Sturme erfaßt und pendelt heftigst hin und her. 
9:07 620*9 1709 4 3 91 5*7 Ersten großen Sack geleert. Die untersten Wolken schon durch- 

flogen. Unter dem Ballon Bewölkung 10 Nebel, über dem Ballon 
5 altocumulus. 
9:09 613'4 1808 4*6 87 5*5 Wieder Wolken durchfahren; nun über denselben. Wolken unter 

dem Ballon Riesenwogen bildend. Zweiter großer Sack leer. 
9:12 598*4 2009 2*8 67 3*8 Über dem Ballon cirrosartiges Gewölk. Einen kleinen Sack aus- 

geworfen. 
9 : 17 570-9 2390 2*8 67 3*8 Unter dem Ballon Bewölkung 10 Nebel, über dem Ballon stratus 9 mit 

altocnmulusartiger Struktur. Dritten großen Sack verbraucht und 
mit viertem begonnen. 
9:22 559*3 2'>56 2 8 66 3*7 Vierten großen Sack entleert und mit fünftem angefangen. Durch 

äußerst kleine Wolkenlücken unter dem Ballon zeitweise die Erde 
sichtbar, doch Orientierung ganz unmöglich. 
9 : 27 548*5 2714 2*8 65 3*7 Von der Erde dringt lautes Starmesrauschen zu mir herauf. > Jupiterc 

schwebt in einem Wolkendom. 
9:32 510*2 3295 — 19 67 2*7 Fünfter großer Sack bereits leer. Wolken über dem Ballon werden 

mehr und mehr zu einförmigen stratus. 
9 : 87 493'6 3557 — 3*0 66 2*4 Unter dem Ballon Bewölkung 10 Nebel mit riesigen Wolkentälern 

und Wolkenbergen, über dem Ballon stratus 8. Schleifleine 
ausgelegt. 
9:42 480*7 3767 •— 3*5 80 2*8 Wieder rasend schnell darch Nebel gefahren. Sechsten großen Sack 

geleert. 
9 : 47 465*3 40*24 — 4*0 65 2*2 Ankerleine ausgelegt. Zeitweise starker Wind verspürbar. Den letzten 

großen Sack ausgeworfen. 
9 : 52 449-1 4302 — 6*4 60 1-7 Bewölkung unter dem Ballon 10 Nebel, über dem Ballon 9 stratus, 

also noch immer in einem Wolkendom. 
9:57 437*5 4506 — 8*6 68 1*6 Wir nähern uns zusehends den Oberwolken. 10:00 schon über allen 

Wolken. Intensiver Sonnenschein. Bewölkung unter dem Ballon 
10 Nebel und im SE kleine cumuli, über dem Ballon 0. 
10:02 4290 4659 — 7*0 57 1*5 Von der Erde dringt noch immer Rauschen zu mir herauf. Zweiter 

kleiner Sack leer. 
10:07 421*5 4796 — 8*0 45 11 Dritten kleinen Sandsack entleert. Über den Wolken Schatten von 

Ballon, Korb und mir sehr deutlich sichtbar. 
10:12 412*1 4971 ^ 8*5 43 1*0 Um den Ballonschatten drei prächtige regenbogenfarbige Ringe, 

violett innen, rot außen, und ein sehr großer mattfaibiger Ring mit 
ungefähr 60 Grad Radius sichtbar. Zwischen diesem großen Kreis 
und jenen kleinen Kreisen mattvioletter .Schimmer auf den Wolken. 
10:17 4021 5161 — 90 42 09 

10 : 22 893*8 5322 — 10*4 42 08 Vierter kleiner Sack leer. Jenes Farben phänomen noch in unver- 

minderter Pracht. 
10:27 386*1 5474 —12*0 42 0*7 Durch eine Wolkenlücke unter dem Ballon in zirka 40 Grad 

Neigung zur Erde im S£ ein schmaler kleiner See sichtbar. Plattensee? 
10 : 82 375*5 5686 — 14*0 40 0*6 Bewölkung unter dem Ballon 7, über dem Ballon 0. Wir nähern 

uns rasch jenem See. Fünfter kleiner Sack verbraucht. 
10 : 37 360*5 5995 — 14*3 30 0*4 Stellenweise wird durch die Wolken die Erde sichtbar. 

10 42 348*0 6262 — 15*5 20 0*2 Sechsten kleinen Sack ausgeworfen. Im SE wird eine kleine wolken- 

lose Gegend sichtbar. 
10:47 3405 6426 —16*7 15 0*2 Siebenter kleiner Sack geleert. Die Luft wird merklich dünn 

und kühl. 
10:52 331*8 6631 —180 10 0*1 Ich werfe schon den achten kleinen Sack aus. Wir nähern uns 

bereits jener wolkenlosen Gegend auf der Erde. 
10:57 321*9 6846 —19*3 6 Ol Auch der neunte kleine Sack wird noch ausgeschüttet. 

11 : 02 312*5 7066 — 20*8 5 0*0 Fünf kleine Säcke, also 65 k^^ Ballast für die Landung zurückbehalten. 

»Jupiter« fällt nun. 
11 : 27 — — — — — Landung bei Nagy-Bajom in Ungarn. 

Nach der Landong: 

1:30 — . — 12*0 — — Bewölkung 5: altocumulus. Sonnenschein. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 

160—1180 m . . 52-5 km in der Stunde = 14 5 m in der Sekunde nach SE ( 3*5 km in 40 Minuten) 

1180— 5474 m. .llb'Skm » » » »32*2m » » » > SSE (166*0 ;&m » 86*0 > ) 
6474- 

7066— N.-B. . . 48*5 km • * » =:= 13*5 m > » » > SSE ( 48*5 km » 60*0 > ) 

Entfernung: Wien— Nagy-Bajom 218 km nach SSE. 

Daoer der Fahrt: 2 Stunden 30 Minuten. 

Mittlere Ballongeschwindigkeit: 87*2 km in der Stunde = 24*2 m in der Sekunde. 

Gleichseitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m) : 

Stunde 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtting . WSW WSW W W WSW WSW WSW WSW 

Windgeschwindigkeit: Kilometer in der Stunde 48 47 45 55 62 56 57 56 

» Meter in der Sekunde . 13*3 18*1 12 5 15*3 17*2 15*6 158 15*6 

Temperstnr: Grad Celsius 7*2 7*4 8*0 80 8*5 8 6 9*3 9*1 
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NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmerschen Heberbarometer beobachtet; zum Vergleiche wurde ein 
Barograph mitgenommen. Die Temperaturen wurden an einem Assm'annschen Aspirations* Thermometer gemessen; an 
demselben war auch ein Haarhygrometer mit Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die 
Berechnung der Seehohen erfolgte nach der Formel H= R/g Ige . T (lg P — lg p), wobei R = 287*57 für 3*5 mm 
mittleren Dampfdruck der ganzen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Hohe war. Die Schwerekorrektion ! wegen 
Erhebung über dem Meeresniveau ist an obigen Luftdruck angaben nicht angebracht. Dr. Anton Schiein, 



VON PARIS NACH ROM. 

Am 16. Dezember 1904 waren es hundert 
Jahre, daß in Paris ein groBer, allerdings nicht 
bemannter Ballon aufgestiegen ist, der 24 Stunden 
später nächst Rom in Italien aufgefunden wurde. 
Die Reise dieses Ballons bildete damals ein viel- 
besprochenes Ereignis, dem man in Frankreich 
große symbolische Bedeutung beilegte. Der Auf- 
stieg erfolgte als eine große Festnummer eines der 
zahlreichen glänzenden Tage, welche der am 
2. Dezember 1804 zelebrierten Krönung des großen 
Korsen folgten, und bei welchen der Bevölkerung 
von Paris alle möglichen Schauspiele geboten 
wurden. Die kürzlich von Constant, dem lang- 
jährigen Kammerdiener Napoleons des Ersten, er- 
schienenen Memoiren, ein sehr interessantes Werk, 
das auch bei Schmidt & Günther in Leipzig in guter 
deutscher Übersetzung erschienen ist, enthalten über 
diese Ballonfahrt die folgenden näheren Mitteilungen : 

»Am Abend des 16. Dezember 1804 war die Stadt 
wiederum glänzend illuminiert; große Feuerwerke wurden 
abgebrannt: schließlich erhob sich ein mächtiger Ballon 
über die Stadt, an dessen Seilen und an dessen Netz bunte 
Lampen befestigt waren ; es war ein wunderbarer Anblick, 
wie der Ballon, höher und höher steigend, plötzlich von 
einem Luftstrom erfaßt, in der dunklen Feme verschwand. 
Vierzehn Tage waren verflossen, der Ballon so gut wie 
vergessen, da kam man plötzlich wieder auf ihn zu 
sprechen. Eines Tages stellte sich nämlich bei der Morgen- 
toilette des Kaisers ein Minister ein und erzählte ihm, er 
habe am Tage vorher den Kardinal Caprara gesprochen, 
welcher ihm etwas Merkwürdiges erzählt habe. 

»Euere Majestät,« fuhr er fort, »werden sich er- 
innern, da6 letzthin in einer Gesellschaft bei Ihrer Majestät 
der Kaiserin viel die Rede war von der Besorgnis des 
armen Garnerin über das Verbleiben seines während der 
Festtage aufgestiegenen Ballons . . .« 

»Nun, und?« rief, ihn unterbrechend, der Kaiser. 

»In Rom, Sire, ist der Ballon gelandet.« 

»Nicht möglich! Ah, das ist allerdings seltsam!« 

»Der Ballon Garnerins, Sire, hat innerhalb 24 Stunden 
Ihre kaiserliche Krone den beiden Hauptstädten der Welt 
gezeigt.« 

Ich hätte zur Sache noch folgende Einzelheiten mit- 
zuteilen : Garnerin hatte seinem Luftballon folgende Zeilen 
mitgegeben : 

»Am 25. Frimaire (16. Dezember) abends ließ diesen 
Ballon Garnerin, Luftschiffer Seiner Majestät des Kaisers 
von Rußland und Luftschiffer der französischen Regierung, 
gelegentlich eiues zur Krönung gegebenen Festes steigen. 
Die Personen» welche den Ballon finden, werden gebeten, 
Herrn Gr.rnerin zu benachrichtigen, der sich sogleich an 
Ort und Stelle verfügen wird.« 

Herr Garnerin hatte offenbar geglaubt, daß sein 
Ballon a!Q anderen Tage vielleicht bei Saint-Dcnis oder 
bei Grenelie niedergehen würde; vierzehn Tage waren ver- 
flossen, als er aus Rom vom Nuntius Seiner Heiligkeit 
die Nachricht erhielt, daß sein Ballon an den Ufern des 
Sees von Bracciano gelandet wäre. 

Noch einige weitere Einzelheiten über den Ballon 
werden interessieren. Sein erster Aufstieg fand statt vor 
den preußischen Majestäten und deren Hofe; in der 
Gondel belandcn sich damals Herr Garnerin, seine Ge- 
mahlin und Herr Gärtner; der Ballon landete in der Nähe 



der sächsischen Grenze. Der zweite Aufstieg fand in 
I Petersburg vor dem Kaiser und seinem Hofe statt. 
Diesmal befanden sich in der Gondel nur Herr und Frau 
Garnerin; die Landung fand in einem Sumpf, nicht weit 
von Petersburg statt. Der dritte Aufstieg erfolgte aber- 
mals in Petersburg; es befanden sich Herr Garnerin und 
ein anderer Herr in der Grondel. In einer Entfernung von 
25 Werst von Petersburg, bei Krasnosalo fand die Landung 
statt. Noch ein Aufstieg fand von Moskau aus statt; 
der Ballon mit Herrn Garnerin allein erreichte eine Höhe 
von 4000 Toisen; die Landung erfolgte erst nach sieben 
Stunden an einer 130 Werst von Moskau gelegenen Stelle. 
Der aus Rom nach Paris zurückgeschaffte Ballon 
fand dann Aufnahme im Archiv des Stadthauses.« 



DER HEISSLUFTBALLON. 

Die bedeutenden Kosten der jetzt üblichen 
Füllung der Luftballons mit Leuchtgas oder Wasser- 
stoffhaben M. Henry de Graffigny, den Verfasser 
des vorzüglichen Buches »Les Ballons dirigeables 
et la Navigation a^rienne« und verschiedener anderer 
gediegener aeronautischer Schriften, veranlaßt, die 
Füllung der Ballons mit erwärmter Luft neuerdings 
in Erwägung zu ziehen und so auf die ersten dies- 
bezüglichen Versuche zurückzukommen. Herr von 
Grafügny hat sich eingehend mit dieser Frage be- 
schäftigt und veröffentlicht in »La Conqudte de 
TAirc nunmehr das Resultat seiner Arbeiten. Das 
folgende ist seinen Ausftlhrungen entnommen. 

In verschiedenen wissenschaftlichen Zeit- 
schriften habe ich schon die Möglichkeit betont, 
eine Montgolfi^re in Form einer Verbesserung des 
Systems Pilätre herzustellen und nach meinem Vor- 
trage in der »Acad^mie A^ronautique de France c, 
in welchem ich diese Frage näher beleuchtete, ge- 
wann die Idee auch an allgemeinem Interesse. Ich 
will nunmehr den Beweis erbringen, daß die mit 
erwärmter Luft gefüllten Ballons bedeutende Vor- 
teile vor den jetzt üblichen bieten. 

Zahlreiche Gelehrte und Fachmänner wie 
Derval, Dr. Mora, Aim6, die Luftschiffer Louis 
Godard und Sebillot haben sich gleichfalls mit 
diesem Projekte beschäftigt und heute, wo man 
über intensive und leicht regulierbare Wärmequellen 
verfugt, deren Mitnahme im Ballon keinerlei 
Schwierigkeiten unterliegt, dürfte man der Ver- 
wirklichung dieser Idee ziemlich nahe gekommen sein. 

Der Kubikmeter Luft wiegt bei Grad C. 
1'293 g ; erhöht man die Temperatur auf 100 Grad, 

so sinkt das Gewicht auf j Trö<x)37"<7i()o = 0953, 

d. h. der Auftrieb pro Kubikmeter wird ca. 350 g, 
wenn die Temperatur im Ballon um 100 Grad 
höher ist als die der Außenluft. Diese Zahlen be- 
ziehen sich auf trockene Luft, während die Atmo- 
sphäre tatsächlich immer mehr oder weniger Wasser- 
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dämpfe enthält. Verwendet man als Brennmaterial 
Petroleum, so wird bei seiner Verbrennung eine 
große Menge Wasserdampf ausgeschieden, welcher 
den Auftrieb bedeutend erhöht. Das Petroleum 
besteht aus 86 Prozent Kohlenstoff und 14 Pro- 
zent Wasserstoff und . verbrennt zu Kohlensäure 
(Kohlendioxyd) und Wasser. Die Kohlensäure CO^ 
enthält 6 Teile Kohlenstoff auf 16 Teile Sauerstoff. 
Der in einem Kilogramm Petroleum enthaltene 
Kohlenstoff würde demnach bei seiner Verbrennung 

— -^ — = 3*16 ^^ Kohlensäure liefern, von der 

b 

1 m^ ungefähr 2 kg wiegt oder 1*55 m^. Bei einer 

Temperatur von 100 Grad wiegt die Kohlensäure 
2 

1^ Ö^ÖÖ4X1ÖÖ "" ^'^^ ^^' ^^^ ^^^^^ Kubikmeter 

dieses Gases, der in das Balloninnere eindringt, 
hätte man bei jedem Kilogramm verbranntem Petr- 
oleum 0'22 kg Auftriebsverlust Die chemische 
Zusammensetzung des Wassers ist H^O = 1 + 8=9. 
Die 14 Teile Wasserstoff, welche im Petroleum 
enthalten sind, würden bei Verbrennung von 1 kg 

Petroleum :r- — = 1*26 kg Wasser in Dampf- 
form geben. Auf 100 Grad erhitzt, wird 
dieser Wasserdampf einen Auftriebzuwachs von 
1-29 — 0-57 =0-72>&^ erzeugen, für 1-55;«', ge- 
liefert durch Verbrennung von 1 kg Petroleum, 
1*16 kg. Hieraus ergibt sich, daß die Ver- 
brennung von 1 kg Petroleum den Auftrieb 
eines Ballons um 116 — 22 = 0*940 kg 
erhöht.* Das Gemenge von Wasserdampf mit warmer 
Luft wird also leichter sein als warme, absolut 
trockene Luft, und man kann daher den Auftrieb 
dieses auf 100 Grad C. erhitzten Gemenges etwa 
mit 400 g pro Kubikmeter schätzen. Durch ent- 
sprechende Vorkehrungen könnte man diese Tem- 
peratur von 100 Grad, ohne jeden Nachteil für 
das Gewebe des Ballons, erhöhen und damit einen 
bedeutend größeren Auftrieb erhalten. 

Die Wärmemenge, welche man — abgesehen 
von der Ausstrahlung — der Luft mitteilen könnte, 
vergrößert sich nicht ins Unendliche mit der 
Temperatur der Wärmequelle. Die Zahl der im 
Innern der Ballonhülle aufgespeicherten Kalorien 
strebt einer endlichen Grenze zu, wenn die Tem- 
peratur auch unbegrenzt zunimmt. Nach Maßgabe 
der Temperaturerhöhung im Innern der Hülle 
dehnt sich die Luft aus, und ein Teil derselben 
entweicht. Die Grenze ist mit einer Temperatur 
von 273 Grad erreicht, was 83 Kalorien, 8 pro 
Kubikmeter, entspricht. 

Ohne diese Grenze bei unseren jetzigen Hüllen 
erreichen zu können, darf man doch überzeugt sein, 
daß man es gewöhnlich mit einer inneren Tempe- 
ratur von 150 Grad zu tun haben wird, welche 
einen sehr erhöhten Auftrieb gestattet und daher 
eine Volumenverminderung ermöglichen wird. Diese 
Methode wäre von unbestreitbarem Vorteil und 
würde auch das Gewebe der Ballonhülle nicht 
soiiderlich in Anspruch nehmen, wie es die von 
Emnuuiuel A i m ö unternommenen Versuche gezeigt 1 



haben, welche bei einer Innentemperatur von 
100 Grad eine Temperatur der Hülle ergaben, 
welche nicht viel höher war als die äußere Um- 
gebung. 

Zur Berechnung der erforderlichen Wärme- 
menge bedient man sich der Formel Q (Kalorie) 
^ V p c t ^ 1?9?_X 1'29 X 0-24 X JOO _ 53^592 
~l + a 1 -f 100 X 000366 ~ 1-37 

= 39.817 Kalorien. 

Das Petroleum entwickelt bei seiner Ver- 
brennung 10.000 Kalorien; theoretisch würden 

39.817 
demnach Wqqä = 4^ kg Petroleum genügen, um 

1700 m^ Luft auf eine Temperatur von 100 Grad 
zu erwärmen. In der Praxis müßte man diese 
Zahl zumindestens verdoppeln, da man mit den un- 
vermeidlichen Wärmeverlusten bei der Füllung 
rechnen muß. £s handelt sich nun darum, den 
stündlichen Verbrauch an Petroleum zu bestimmen, 
um diese Temperatur, trotz der Abkühlung infolge 
der Ausstrahlung durch die Hülle, aufrecht zu er- 
halten. Die diesbezüglichen Betrachtungen und 
Angaben von Personen, welche sich mit dem 
Studium dieser Frage beschäftigten, weichen sehr 
von einander ab. Will man sich an die Daten 
halten, welche gelegentlich des im Jahre 1784 
erfolgten Aufstieges der Montgolfi^re »Flessellesc 
mit 22.000 m^ gewonnen wurden, so sieht man, 
daß, um diesen Riesenballon in der Höhe zu er- 
halten, pro Minute 5 livres = 2*5 kg Erlenholz 
verbrannt werden mußten. Dieses Holz entwickelt 
bei seiner Verbrennung pro Kilogramm 3800 Ka- 
lorien, und die 2*5 kg entwickelten demnach 9100 
Kalorien in der Minute oder 546.000 Kalorien 
in der Stunde. Die Oberfläche, durch welche hin- 
durch die Abkühlung erfolgte, war SSOO m^; es 
ließ daher jeder Quadratmeter stündlich eine 

546000 
Wärmemenge von -q^- === 143 Kalorien austreten. 

Anderseits hat Aim6 bei seinen Versuchen kon- 
statiert, daß der Wärmeverlust pro Quadratmeter 
und Stunde 55 Kalorien nicht überstieg ; also eine 
ganz bedeutende Meinungsverschiedenheit. Dieser 
Wärmeverlust könnte bedeutend vermindert werden, 
indem man die Stoffhülle äußerlich und innerlich 
mit feinem Blech belegen würde, wie dies der 
Ingenieur Derval vorschlägt. Durch sein geringes 
spezifisches Gewicht erscheint das Aluminium be- 
sonders hiefür geeignet. 

Man findet dieses Metall im Handel als ganz 
feines Blech von 196 cm^y von dem das Tausend 
25 g wiegt bei einer Fläche von 19*6 m^. Das 
Mehrgewicht für die 710 m^ der Hülle würde 
demnach bei beiderseitigem Belage 18 ^^ betragen. 
Derval gibt den Ausstrahlungskoefflzienten der Seide 
und Baumwolle mit 3*7 an, während der des 
Stanniolpapiers nur 023 beträgt. Der Verlust würde 
sich daher um 60 Prozent vermindern, dergestalt, 
daß man den Wärmeverlust pro Quadratmeter 
und Stunde endgültig mit 100 Kalorien annehmen 
kann. Für einen Ballon von 1700 m^ mit 710 m^ 
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Oberfläche wären dies 71.000 Kalorien, welche 
einem Verbrauch von 7 kg Petroleum entsprechen. 

Es erübrigt nunmehr noch einen Herd zu 
finden, welcher mindestens 10 ^^ Petroleum in der 
Stunde verbrennen kann, und diesen zweckent- 
sprechend anzubringen. 

Es mangelt nicht an Konstruktionen, die eine 
derartige Wärmemenge liefern können, und es sind 
einzelne Brenner zu dem ganz speziellen Zweck 
konstruiert worden, wie z. B. die Röhrensysteme 
fiir Petroleumheizung von Ponchel, Savine, Louis 
Godard, Lefebvre etc., von welchen das letztere 
allen Bedingungen entspricht, indem es rasch und 
absolut gefahrlos eine intensive Hitze entwickelt. 
Lefebvre basiert seinen Apparat *auf das Prinzip 
der Verdampfung des Petroleums. Er besteht aus 
einem System konzentrisch angeordneter Röhren 
mit außerordentlich feinen Öffnungen, durch welches 
das Petroleum in Gasform entweicht. Diese Kapillar« 
Öffnungen sind so angeordnet, daß die Flammen 
die ihnen benachbarte Röhre erwärmen und auf 
jene Temperatur bringen, welche die Flüssigkeit 
zum Verdampfen bringt. Die Regelung der Inten- 
sität der Gaszuströmung erfolgt mittels Hähnen, 
so daß man das Feuer in jedem einzelnen Röhren- 
kranz nach Belieben entzünden oder verlöschen 
kann. Das brennbare Gas ist durch diese Anord- 
nung der Flammen auf eine hohe Temperatur ge- 
bracht, entzündet sich bei seinem Austritte aus 
den konisch sich erweiternden Öffnungen und 
brennt mit einer breiten Flamme, wodurch eine 
vollständige Verbrennung mit höchster Wärmeent- 
wicklung ohne jeden Rauch erfolgt. 

Durch den Druck, welchen das Gas in den 
geheizten Röhren erfährt, bleiben die Flammen 
horizontal und der Herd stellt in seiner Tätigkeit 
ein breites, flaches Flammenmeer dar, welches die 
Luft passieren muß, bevor sie in das den Apparat 
bedeckende Metallgehäuse und die Röhren tritt, 
welche sie in das Innere des Ballons leiten. Diese 
erwärmte Luft dehnt sich hier aus und steigt zur 
Decke des Ballons; sobald sie sich abkühlt, sinkt 
sie entlang der Ballonwand zu Boden und entweicht 
hier durch die Öffnungen eines ringförmigen Gitters. 
Auf diese Weise ist eine ständige Luftbewegung 
hergestellt; die heiße Luft steigt als eine zylin- 
drische Säule zur Decke des Ballons, umgeben 
von der schon abgekühlten Luft, welche sich ab- 
wärts bewegt und schließlich ausgestoßen wird. 

Die g»oße Geschwindigkeit des Gases ge- 
stattet, Rönren von kleinem Durchmesser und 
daher geringem Gewichte zu verwenden, die aber 
doch genügenden Widerstand bieten, um die 
Sicherheit zu gewährleisten. Der Herd ist trotz 
seiner großen Dimensionen genügend leicht und 
kann bei emem Minimalgewicht das Maximum an 
Wärme entwickeln. Das Petroleumreservoir, welches 
ihn speist, befindet sich in der Gondel und das 
flüssige Petroleum wird mittels einer kleinen Hand- 
pumpe in die Röhrenkrause gepreßt, wo es ver- 
gast und dann entzündet wird. Ein an dem Ver- 
bindungsrohre angebrachter Hahn gestattet, dem 



Lufitschifie den Zustrom des Petroleums und damit 
auch die Erwärmung der Luft zu regeln, und 
80 ist Steigen, Fallen des Ballons bequem und be- 
liebig zu erreichen. 

Würde man dieses System bei einem Ballon 
von 1700 /»* verwenden, so würde sich das Ge- 
samtgewicht wie folgt zusammensetzen: Hülle und 
Gewebe aus Baumwolle, von der der Quadratmeter 
125 g wiegt, mit unverbrennbarem und für die 
Wärme undurchdringlichem Überzug . \^ kg 
Netzwerk, Ring, Gondel, Bremsvor- 
richtungen 100 « 

Brenner, Rost, Gehäuse, Zuleitungsrohr, 

Reservoir 80 « 

Petroleumvorrat für eine sechsstündige 

Fahrt 50 « 

Drei Passagiere und der Ballonführer 

klb kg 300_« 

65Ö kg 

Nimmt man den Auftrieb von 1 m' um 100 Grad 
erwärmter Luft mit 400 g an, so könnte ein Ballon 
von 1700 m^ 690 kg trägen, so daß also noch 
40 kg frei bleiben. Das Verhältnis zwischen Nutz- 
gewicht und dem toten Gewichte ist ungefähr 1:2; 
es ist bedeutend höher als jenes, welches ein mit 
Leuchtgas gefüllter Ballon von gleichem Raum- 
inhalte trägt, da dasselbe ^/^ nicht übersteigt. Be- 
sonders vom Kostenstandpunkte aus betrachtet 
ist die Montgolfi^re von hervorragendem Vorteile; 
während eine sechsstündige Luftreise 60 kg Petr- 
oleum, also ca. 20 Franken kostet, erhöhen sich die 
Kosten bei dem mit Leuchtgas gefüllten' Ballon 
auf mindestens 200 Franken. 

Diese Zifiern sprechen deutlicher als alle 
weiteren Ausfühnmgen; sie zeigen, daß man un- 
recht hat, eine so sparsame Ballonfüllung aufzu- 
geben, umsomehr, als man mit dem heutigen Ver- 
brenner eine Feuersgefahr absolut nicht zu be- 
fürchten braucht. Die Billigkeit der Füllung sichert 
dem Heißiuftballon die erste Stelle in der Reihe 
der Ballons der Zukunft und die praktische Durch- 
führung wird die hier aufgestellten Behauptungen 
erhärten und die alten Ballons mit erwärmter 
Luft der Brüder Montgolfier und Pilätre de Rozier 
nach den Grundsätzen der modernen Wissenschaft 
neu erstehen lassen. Eine Rückkehr also auf das 
Frühere, wie sie in der Wissenschaft schon öfter 
geschehen. 

So die Ausfuhrungen des französischen Fach- 
mannes. Sie haben bis jetzt natürlich nur theoreti- 
sche Erwägungen als Grundlage aufzuweisen. 



YiYi T^qUaii ! ^^^^ Schilderung der Fahrten des 
1111 iJClllUlli Wiener Luftballons »VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silbe r e r. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis 6 K = il/ 5'40. 
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EINIGE BERÜHMTE FESSELBALLONS. 

Unter den Fesselballons, welche bei Aus- 
stellungen Reisende in die Lüfte emporhoben und 
hiedurch viel zur Verbreitung der Luftschiffahrt 
beitrugen, war der des berühmten Henri Giffard 
der erste. 

Seit 1867 hatte die Administration der Aus- 
stellung ein Projekt von Louis Godard sen. für 
die Einführung eines Fesselballons von 6000 /n^ 
mit doppelter Seidenhülle, fUr 20 Passagiere ge- 
nehmigt, entschloß sich aber im letzten Momente 
aus unbegründeter Ängstlichkeit, die Bewilligung 
wegen Raummangel zurückzuziehen. 

Henri Giffard, welcher einsah, daß die Aus- 
stellungsleitung das Unternehmen 'niemals auf eigene 
Kosten ausführen würde, entschloß sich nunnrehr, 
aus eigenen Mitteln einen wunderbaren Fessel- 
ballon mit 5000 fn^ Inhalt, für 15 Personen, zu 
bauen und in der Nähe der Avenue Sufifren zu 
installieren. Mit allen Einxelheiten wohl vertraut, 
nahm er zu Mitarbeitern Gabriel Yon und Jules 
Godard für den aeronautischen Teil und Corot 
und Gainet für die technischen und chemischen 
Arbeiten. Dieser Ballon war das Urbild aller 
Aerostaten dieser Art und diente als Muster für 
alle späteren Fesselballons, mit Ausnahme einiger 
durch die Praxis entstandenen Neuerungen. 

In den Jahren 1868/69 konstruierte Henri 
Gifi^d mit den gleichen Mitarbeitern einen Ballon 
für 30 Personen, mit 12.000 m^ Inhalt, den er 
in London mit großem Erfolge aufsteigen ließ. 

Hiedurch ermutigt, beabsichtigte der große 
Ingenieur, für die Pariser Ausstellung 1878 einen 
Aerostaten zu konstruieren, welcher 40 — 50 Per- 
sonen in eine Höhe von 500 m führen sollte; er 
überzeugte sich aber noch rechtzeitig von dem 
Übelwollen und der Schwerf^llligkeit der Admini- 
stration, von der er nichts als leere Versprechungen 
erhalten konnte, machte sich daher selbst ans Werk 
und verwendete hiefür mehr als eine halbe Million. 

In weniger als sechs Monaten war der kolossale 
Ballon von 25.000 m^ fertiggestellt, ein Meister- 
werk und ein Prachtstück dieser Ausstellung. 
Giffard verteüte die Arbeit hiebei folgendermaßen: 
den aerostatischen Teil besorgten Jules Godard 
und Rog^, das Seilwerk und die Takelung Yon 
und Dardaud, den mechanischen und chemischen 
Teil die Firma Flaud & Cohendet durch die 
Herren Corot und Gainet, welche letztere auch für 
die Ausrüstung und tadellose Funktionierung sorgten. 

Die Oberleitung des enormen Materials, 
welches im Tuilerienhofe installiert war, wurde 
Gaston Tissandier anvertraut, Eugene und Jules 
Godard sowie Camille Dartois waren die Luft- 
Schiffer und Louis. Godard jun. der Leiter der 
Aufstiege. Dieser kolossale Aerostat übertraf alles 
in dieser Art Dagewesene und ist auch seither 
imerreicht geblieben. 

Er stand im Mittelpunkte von Paris. Sein 
Durchmesser war 36 m; mit reinem Wasserstoff 
gefüllt, trug er 25.000 kg. Die Hülle war aus 



104 Streifen zusammengesetzt, welche bei einer 
Breite von 107 »i einen Umfang von 11128 w 
ergaben. Die Länge der Streifen war 55'64 m. Das 
Gesamtgewicht betrug 14.000 kg, Ballon und Ventil 
5300 kg, Netzwerk und Äquator 3500 kg, Auf- 
hängung, Rollen, Ring u. s. w. 3600 kg, Gondel 
und Zubehör IßOOkg. Die freigebliebenen 11.000 >&^ 
verteilten sich folgendermaßen: gehobenes Kabel 
2500 kg, Auftrieb 2500 kg, 50 Personen 3500 kg, 
Ballast, Schlepptau, Seile, Anker 2500 kg. 

Der an die Erde gefesselte Ballon bildete eine 
mächtige Kuppel von 55 m Höhe. Seine Stoffhülle 
war mit einem Seilnetze umgeben, das im unteren 
Ende in eine Reihe von mit Rollen versehenen 
Gänsefüßen endigte, welche die Auslaufleinen auf 
16 reduzierten, indem sie sich wieder an einen 
Stahlring schlössen, der einem Zuge von 100.000 kg 
Widerstand zu leisten vermochte. Dieser erste Ring 
war mit einem zweiten verbunden, an welchem die 
Gondel hing, die einen Durchmesser von 6 m und 
einen Umfang von 18*50 m hatte. An dem zweiten 
Ringe war das Dynamometer mit vier Zifferblättern 
angebracht, an das sich das Aufstiegseil schloß. 
Dieses Seil schlang sich um eine Welle von 110 m 
Durchmesser und 11 m Länge, die durch zwei 
Zahnräder mit 3 50 m Durchmesser bewegt wurde, 
welch letztere wieder eine 300 H. P. Dampfmaschine 
mittels eines kleinen Triebrades in Bewegung setzte. 
Diese vierzylindrige Maschine konnte neun bis zehn 
Atmosphären leisten. 

Die WeUe wog 42.000 kg und hatte 108 Win- 
dungen zur Aufnahme des Kabels, welches 600 m 
lang und leicht konisch geformt war; am stärkeren 
Ende war sein Durchmesser 85 mm, am schwächeren 
65 mm. Sein Widerstand betrug 40.000 kg, be- 
ziehungsweise 30.000 kg, während die Zugkraft des 
Ballons nur 5000—10.000 kg war. 

Der Stoff war zusammengesetzt aus zwei 
starken Leinen- und zwei Nansougeweben, diese vier 
Gewebe waren durch Kautschukschichten verbunden, 
von denen die äußere vulkanisiert war; das Ganze 
war mit einer dreifachen FimishüUe überzogen. 

Das Netz bestand aus 512 Seilen, welche 
11 mm stark waren und 52.000 Maschen bildeten. 
Ein oberes und ein unteres Ventil regelten den 
inneren Gasdruck. Das obere hatte die Form einer 
Verschlußplatte von 0'55 m Durchmesser, das untere 
war eine große Metallscheibe von 1'2 m Durch- 
messer und konnte 60 m^ in der Sekunde aus- 
treten lassen. 

Das Wasserstoffgas wuxde an Ort und Stelle 
erzeugt durch einen Zirkulationsapparat, welcher 
in der Stunde 800—1000 w» lieferte. 

Der Aerostat war durch acht Taue aufwinden, 
die von 16 Mann gehandhabt wurden, an die 
Erde gefesselt; die am Äquator angebrachten 
16 Seile, für die Nacht und einen eventuellen 
Sturm, waren gleichmäßig auf Wellen befestigt. 

Diese Detaüs dürften ein Bild der Arbeit 
geben, welche der Konstrukteur zu leisten hatte. 

E^ wurden von dem Ballon im ganzen 
35.000 Reisende in eine Höhe von 500 m befördert. 
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Im Jahre 1879 wurde derselbe Ballon noch- 
mals auf dem gleichen Platze in Betrieb gesetzt 
unter der Leitung der Herren Yon, Eugene und 
Jules Godard, Camille Dartois und Corot; Gainet 
und Satelet für den mechanischen Teil, Louis 
Godard jun. als Leiter der Aufstiege. 

Diese beiden Unternehmungen ergaben eine 
Einnahme von einer Million. 

Nach diesen Experimenten wurden die Fessel- 
ballons zahlreich. 

Im Jahre 1884 bauten Eugen Godard sen. 
und Louis Godard für die Ausstellungen in Nizza 
und Turin einen Ballon von 4000 m^ nach dem 
System GifTard, wendeteo jedoch zum ersten Male 
den Luftsack, das sogenannte ringförmige Ballonnet, 
an. Dies war ein am Boden des Ballons ange- 
brachter, ringförmiger Innenballon der sehr geeignet 
war, die Wirkung plötzlicher Wärmeuuterschiede durch 
Einblasen, beziehungsweise Auslassen von Luft aus- 
zugleichen und dem Ballon seine Form auch unter 
dem Einflüsse des Windes zu erhalten, sowie auch 
den unerläßlichen inneren Druck, um schlechten 
Witterungseinflüssen zu widerstehen. 

Im Jahre 1888 konstruierten Gabriel Yon und 
Louis Godard für die Ausstellung in Barcelona 
einen Fesselballon von 4200 m*, welcher groBe 
Erfolge hatte. Bei diesem A^rostaten verwendeten 
sie ein neuartiges Ballonnet, genannt »normales 
ringförmiges Balionnet mit fester Basis und Auslaß- 
ventilen«, welches sich vorzüglich bewährte und 
seither fast bei allen Fesselballons und seit drei 
Jahren auch bei Freiballons Verwendung findet. 

Im Jahre 1887 unterbreitete Gabriel Yon dem 
Ausstellungskomitee das Projekt eines großartigen 
Aörostaten nach dem System Giffard, dessen lang- 
jähriger Mitarbeiter er gewesen, mit einem Volumen 
von 60.000 m^ dessen Maschinen auf 600 Pferde- 
kräfte berechnet waren. Dieser »Great Eastem« 
der Lüfte hätte jedesmal 100 Personen auf 1000 m, 
also mehr als dreifache Höhe des Eiffelturmes 
heben können. 

Sein Durchmesser wäre 48 m, sein Umfang 
150-796/« gewesen, die Oberfläche hätte 7223«* 
betragen. Seine achtfache Seidenhülle hätte eine 
Widerstandskraft von 7500 kg besessen. Das ring- 
förmige Ballonnet hätte ihm eine unveränderliche 
Form gegeben. Das Aufstiegskabel wäre am starken 
Ende 13 cm^ am schwachen 10 cm dick gewesen 
und hätte eine Zugfestigkeit von 100.000 und 
65.000 kg gehabt. Der Durchmesser der Gondel 
hätte 9 rrij deren Umfang 28*27 m betragen; der 
Durchmesser des oberen Ventils 1*6 /». Die Ge- 
wichtsverhältnisse wären folgende gewesen: 

Ballon und Ballonnet 12.000 kg 

Netz, Ring und Aufhängevorrichtung . 13000 » 

Tau 10 000 » 

Gondel und Diverses 4 000 » 

Hundert Personen 7.000 » 

Ballast und Landungsmaterial 4.000 > 

Auftriebskraft 10.000 • 

60.000^^ 



Bei Aufati^en bis nur 600 m Höhe hätten 
150 Passagiere mitgenommen werden köm>en. 

Das Projekt wurde nicht durchgeführt, weil die 
Administration den Plats hiezu in der Ausstellung 
verweigerte. 

Da' man den Projektanten nur einen be- 
schränkten Plats zur Verfügung stellte, erbauten 
Yon und Louis Godard einen Aerostaten von 
3250 m^ welcher im Trocad6ro (Avenue K16ber) 
errichtet wurde und 25 Personen auf 450 nt hob. 
Dieser Ballon blieb durch 161 Tage gefüllt und trotzte 
Wind und Wetter. Er beendete seine Aufstiege mit 
einer Freifahrt, auf welcher er 20 Passagiere an 
Bord hatte. 

Auch Herr Lachambre hatte seinerseits einen 
Ballon von 3000 nfi erbaut, welcher ebenfalls einen 
schönen Erfolg hatte. 

Dieser Ballon wurde 1890 nochmals in der 
Avenue Kleber errichtet an Stelle desjenigen der 
Herren Yon und Louis Godard, deren Ballon im 
gleichen Jahre in Nizza und Rom war. 

Die Ausstellungen von Lyon, Genf und Moskau 
hatten ebenfalls ihre Ballons, die von Lachambre 
erbaut worden waren. 

In späteren Jahren tauchten auch in Buenos 
Aires, Chicago, Mexiko, Kopenhagen, Toulon 
die von Yon und Louis Godard konstruierten 
Ballons auf. 

Bei der russischen Ausstellung in Paris im 
Jahre 1895 erbaute Louis Godard einen Fessel- 
ballon von 3200 m^ später bei den Ausstellungen 
in Budapest 1896, in Leipzig 1897 (dieser Ballon 
blieb 183 Tage hindurch gefüllt und machte am 
Schlüsse eine Freifahrt von 24 Stunden 15 Minuten, 
während welcher er 1665 km zurücklegte), in 
Turin 1898. 

Für Paris hatte man im Jahre 1900 zahlreiche 
Projekte, von denen einige großartig waren. Ihre 
Autoren waren Besangon, Hermitte, Lachambre, 
Mallet, V. Lecomte, Surcouf, Vemanchet, S^billiot, 
Louis Godard. 

Grodards Projekt wurde angenommen ; als aber 
die Administration, nachdem sie endgültig den 
Platz in der Ausstellung bewilligt hatte, wünschte, 
den Fesselballon nach Vincennes zu geben, konnte 
dieses Projekt nicht durchgeführt werden, da man, 
so entlegen vom Mittelpunkte der Ausstellung, einen 
finanziellen Mißerfolg befürchten mußte. 

Godard basierte seinen Entwurf zum Teile auf 
den 1889 erbauten Ballon nach dem Modell Yons, 
dessen zehnjähriger Mitarbeiter, Kompagnon und 
Nachfolger in den aerostatischen Ateliers auf dem 
Champ de Mars, welche 1899 demoliert wurden, 
er gewesen. Das Volumen dieses Riesenballons war 
mit 45.000 m^ in Aussicht genommen und die Zahl 
der Insassen hätte bei Aufstiegen bis 1000 m 100, 
bei solchen bis 600 m 150 Personen betragen. 

Die Hülle des Ballons, aus vier neuartigen 
Seidenschichten hergestellt, leistete einen Gesamt- 
widerstand von 5000 kg. Die Kosten des Materials 
und der Errichtung waren auf eine Million Franken 
berechnet. 
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Dieses gigantische Projekt kam jedoch nicht 
znr AnsßlhniDg, und so ist der im Jahre 1869 von 
Henri GiüEard konstrnierte Ballon mit 25.000 m' 
bisher uaerreicht geblieben. Die modenien Feasel- 
ballons werden bekanntlich in viel kleineren Gieniea 
gehalten. Selbst die größten auf Aasstelhingen oder 
in flffentlichen Gärten installierten Baltoos über- 
schreiten das Ausmaß von 3O0O m * selten wesentlich. 



DR. ANTON SCHLEIN. 

Dr. Anton Schlein, der Dcae Fübter des Wien« 
Aero-Klubi, dessen Bild diese AaBtühmngeD begleitet, 
ist. am 16. November 18T8 in Siliborg eeboren, lieht 
alio derlei t im 26. Lebeaijahie. Sein Werdegang ist 
rasch eiiihlt. Im Jahre 1889 trat ei in das 1>. k. Slaalf- 
gymoasium seiner Vateraladt ein, das er 1697 absolvierte, 
worauf er die deutsche Universität in Pr»g beiog. Vom April 
1900 bis September 1903 wirkte «r als Assiiteat der k. k. 
Universitits-Slern warte in Prag, während dieser Zeit, da» iit 
im Juli 1902, erwarb er das Doktorat Tür kosmische 
Physik and Astronomie and seit Man 1903 ist er als 
Universititsassistent an der k. k. Zenltalanalalt für Meteoro- 
logie und Geodynamik in Wien tätig. 

Seine erste Auffahtl machte Dr. Schiein am 7. Mai 
1903 mit dem Ballon .Wien" (13C0 m») der k. u. k. 
militlr-aüronautischen Anstalt, die nächste Fahrt mit dem 
gleichen Ballon. Im selben Jahre machte Dr, Schiein noch 
zwei weitere Aufstiege mit dem Ballon 'Frarnjosef' und 
in den ersten Monaten 1904 drei mit dem Ballon >Sal' 
vatori mit, jedesmal unter Fübrang von Ofäiieren der 
genannten Anstalt. Bei dirsen sieben Fahrten wnrdec ini- 
gcsamlö45itm xnrückgelegt ; die gröfite Höhe, die erreicht 
wnrde, betrug 5136 n, die durchschnittliche Höhe aller 
sieben Fahrten mit den Militärballons ^387 m. 

An einer Fahrt des Wiener Aero- Klubs nahm 
Dr. Schiein lum erstenmal am 8. Jnli v. J. gelegentlich 
der Jnlihochfahrt des Ballons >Jupiler> teil. Die erreichte 
Höbe betrug 4928 m. Die nun folgenden Hochfahrten 
steigerten die Hdchsldistani sakiessive auf 5065 m, 6692 m, 
6018 «• und BchlieSlich gar auf 7066 m, wobei bemerkt 
werden milS, daß die letzten drei Aufstiege AlleinfahrteD 
bedenten. 

Die durchschnittliche Hohe der vier unter der Fla^e 
des Wiener Aero-Kluba absolvierten Hochfahrten Doktor 
Schieins beträgt blbi m. 

Mit der luletit erreichten Höhe von 7066 m 
blieb Dr. Schiein nur 214 m hinter der RekordiifTer von 
7280 m seines Kollegen von der meteorologischen Zentral- 
anatatt, Dr. Joaef Valentin, luräck. Die letzte Fahrt Doktor 
Schieins im ijupiten war gleichzeitig auch die schnellste, 
die jemals mit einem Ballon in Österreich- Ungarn ausge- 
führt worden ist, indem in 2 Stunden 30 Minnten 218i>n 
inrnckgetegt wurden, was einer Geschwindigkeit von 87 Hin 
in der Stunde entspricht. 

Dr. Schiein war es auch, der den nenen und kleinsten, 
aar 600 nt* fassenden Ballon des Wiener Aero-Klob, den 
■ Eros«, am 20. Angust 1904 in seiner Erstlingsfahrl 
brachte und in Sl. Andrä-WSrdern glatt mit ihm landete. 

Die Luflschifferlaufbahn des jungen Gelehrten nm- 
faSt bis jetzt 13 Freifahrten, fast durchwegs Hochfahrten, 
die alle glatt endeten und bei denen insgesamt 963 im 
zurückgelegt wurden. 



DIE .WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 
sollte jedermann abonnieren, der' sich für Luft Schilf fahrt 
and Flugtechnik ioleressiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 



ORTSBESTIMMUNG IM BALLON. 

In Paris hat vor einiger Zeit der bekannte Gelehrte 
M. A. de la Banme-Ptuvinel eine Methode der Orts- 
bestimmung im Ballon mit Hilfe der Gestirne mitgeteilt. 
Namentlich in Frankreich kommen die Luflschiifcr, wenn 
die Erde durch Wolken ihren Blicken entzogen wird, leicht 
ia eine gefahrliche Sitnation; ist doch im Westen gleich 
da» Meer da. Es ist begreiflich, daß sich gerade die Pariser 
Luftschilfer intensiv mit der Frage der Ortsbestimmung 
ohne Aussicht auf die Erde abgeben. Hier die Ausführungen 
de la Baume-Fluvinels, wie sie ans .Airophile. zu ent- 
nehmen sind: 

Für den Aeronauten ist es oft von größter Wich- 
tigkeil, in jeder Zeit den geographischen Standpunkt .seines 
Ballons bestimmen zu können. In der Tat bat der Luft- 
schitTer, wenn er über den Wolken schwebt und den 
Ausblick auf die Erde verloren hat, keinen Anhaltspunkt, 
der ihm gestatten würde, die Richtung, nach welcher 
ei vom Winde getrieben wird, sowie die SchDciligkeil der 
Fortbewegung zu bestimmen. Er hat dann zu furchten, 
eventuell nah Meer hinausgetrieben zu werden, was für 
den Luflschiffer die gröBie Gefahr bedeutet. Diese Gefahr 
ist aber stets zu furchten, denn wenn auch inr Zeit des 
Aufstieges ein günstiger Wind weht, welcher den Ballon 
nach Osten treibt, so ist es doch sehr leicht möglich, 6.^ß 
über den Wolken ein entgegengesetzter Wind den P.iJlon 
nach Westen, das heißt auf den Ozean hinausführ!, ohne 
daß der Luftschiffer diese Veränderung der Fahrtrichtung 
wahrnehmen kann. Wenn auch derartige Abstiege auf das 
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Meer sich nur selten ereignen, ist der Gmnd hiefnr wohl 
nur darin zu suchen, dafi die Luftschiffer vorsichtigerweise 
die Erde nicht für längere Zeit aus dem Auge zu ver- 
lieren trachten. Der Abstieg unter die Wolkenschichte 
ist jedoch stets mit Gasverlust verbunden und infolgedessen 
nimmt eine Fahrt, welche sonst weit länger gedauert 
hätte, oft ein unerwünscht frühzeitiges Ende. 

Es gibt aber auch andere, glücklicherweise nur 
seltene Fälle, in welchen es sehr nützlich wäre, den 
geographischen Standpunkt des Ballons zu kennen. Die 
Militärluftschiffer beispielsweise müssen stets wissen, wie 
nahe sie der Grenze sind, um dieselbe nicht zu über- 
fliegen, und wenn im Ernstfalle ein Luftschiffer aus einem 
belagerten Orte aufsteigt und sich mit seinem Ballon 
hoch über die Wolken erhebt, um sich den Blicken des 
Feindes zu entziehen, sollte er vor dem Abstiege genau 
bestimmen können, wo er sich befindet, um nicht in dem 
Bereiche der feindlichen Armee zu landen. Mit einem 
Wort, der Aeronaut hat aus Sicherheitsgründen großes 
Interesse, stets zu wissen, über welchem Punkte der Erde 
er sich befindet. 

Im Falle nun der Aeronaut sich über einer Wolken- 
decke befindet, welche ihm zwar den Ausblick auf die 
Erde, nicht aber denjenigen auf irgendwelche Gestirne 
verwehrt, hat er die Möglichkeit, den geographischen Stand- 
punkt des Fahrzeugs zu ermitteln, und zwar auf ähnliche 
Art und Weise, wie dies bei der Marine geschieht. Da 
aber wohl die wenigsten Luftschiffer auch Astronomen 
sind, ist es nötig, da6 die Methode der Bestimmung des 
Standortes möglichst einfach sei und keinerlei langwierige 
Rechnungen erfordere. 

Die Methoden, welche gestatten, den Standpunkt 
des Ballons zu finden, basieren auf der Bestimmung der 
Entfernung der Gestirne vom Horizont. Um diese Ent- 
fernungen zu messen, wird der Sextant angewendet. Leider 
aber ist die Verwendung eines gewöhnlichen Sextanten 
im Ballon fast unmöglich, denn der Horizont, von der 
Höhe des Ballons aus betrachtet, verliert sich stets im 
Nebel und bildet nie eine so streng abgegrenzte Linie, 
wie dies auf dem Meere der Fall ist. Anderseits wieder 
mu6 man in Rechnung ziehen, daß, selbst wenn man 
ganz genau den Horizont fixieren könnte, derselbe mit 
der Horizontalebene des Ballons einen Winkel bildet. 
Dieser Winkel, Depressions winkel genannt, ändert sich 
mit der Höhe des Ballons und die Einführung desselben 
in die Formeln würde nur die Berechnung noch schwie- 
riger gestalten. 

Was die Verwendung eines Sextanten mit künst- 
lichem Quecksilberhorizont betrifft, so würde dies' eine 
vollkommene Stabilität erfordern, welche an Bord eines 
Ballons fast unmöglich ist, und auch die Handhabung des- 
selben wäre auf jeden Fall eine sehr schwierige. Dasselbe 
gilt auch von dem gyroskopischen Sextanten des Admirals 
Fleursais, welcher von M. Caspari zur Bestimmung 
des geographischen Standpunktes im Ballon empfohlen 
wird. Derselbe ist zwar ein ganz wunderbares Instrument, 
erfordert jedoch eine so vorsichtige Behandlung, daß die 
Verwendung desselben im Ballon total unmöglich ist. 

Das einfachste Mittel, um vom Ballon aus die Höhe 
der Gestirne zu bestimmen, dürfte ein Sextant sein, bei 
welchem die horizontale Richtung durch eine Libelle mit 
Luftblase augezeigt wird und da das Instrument in der 
Hand gehalten wird, muß es so konstruiert sein, daß der 
Beobachter im Gesichtsfeld des Teleskopes sowohl das 
zu beobachtende Gestirn wie auch die Luftblase der < 
Libelle sehen kann. Ein derartiger Sextant wird in 
Deutschland fabriziert. Er besteht aus einem graduierten 
Viertelkreise, aus einem nach den Teilstrichen verschiebbar 
angebrachten Teleskope und der mit Hilfe eines Zahnrad- 
getriebes verstellbaren Luftblascnlibelle. 

Das Rohr des Teleskopes ist durchbrochen und 
vor dieser Öffnung befindet sich im Körper des Fern- 
rohres ein auf 45° eingestellter ringförmiger Spiegel. 
Dieser Spiegel reflektiert in das Okular das Bild der 
Libelle und gestattet zu gleicher Zeit die Beobachtung 
des Gestirnes, gegen welches das Fernrohr gerichtet ist. 
Bfti Beobachtungen der Sonne wird das Objektiv mit 



einem farbigen Glase bedeckt, bei Beobachtungen bei 
Nacht wird die Libelle durch eine kleine elektrische 
Lampe beleuchtet. Dieser Sextant erhebt nun zwar nicht 
den Anspruch, ein Instrument von besonderer Genauigkeit 
zu sein, denn seine Konstruktion ist eine ziemlich rohe, 
er gestattet jedoch, bis auf drei oder vier Bogenminuten 
genaue Ablesungen, und dies- genügt für jenen Zweck, 
welchen wir hier im Auge haben. 

Es erübrigt uns nur noch zu erklären, wie man nun 
auf Grund der gemachten Beobachtungen den geogra- 
phischen Standpunkt des Ballons bestimmen kann. Nehmen 
wir an, daß der Aeronaut beabsichtigt, in einem Umkreis 
von 200 km um Paris zu bleiben, und daß er bereits die 
bezüglichen Landkarten vor sich ausgebreitet hat. Ange- 
nommen, der Aufstieg erfolge bei Tag und der Luft* 
Schiffer wolle zu einem bestimmten Zeitpunkte durch 
Messung der Sonnenhöhe über dem Horizonte seinen Stand- 
punkt bestimmen. Zu diesem Zeitpunkte T gibt es auf 
der Erde einen Ort, für welchen die Sonne im Zenith 
steht. Dieser Ort wird -dann als Mittelpunkt genommen, 
um welchen mehrere Kreise auf der Oberfläche der Erd- 
kugel eingezeichnet werden. Nun ist es einleuchtend, daß 
alle Punkte eines Kreises in dem Momente T die Sonne 
in gleicher Höhe über dem Horizonte sehen, oder mit 
anderen Worten, diese kleinen Kugelkreise sind der geo- 
metrische Ort aller jener Punkte, welche in demselben 
Moment die Sonne im gleichen Winkel über den Horizont 
erhoben sehen. Daraus folgt leicht, daß dieser Winkel 
für einen gegebenen kleinen Kugelkreis dem Bogen, der 
dessen Radius mißt, komplementär ist. 

Betrachten wir nun genauer den kleinen Kugelkreis, 
welcher das Zentrum der Karte schneidet, so sieht man, 
daß dieser Kreis auf der Karte, gemäß der Projektion 
derselben, eine fast gerade Linie bildet. Und diese Linie 
nun wollen wir die »zentrale Höhenlinie» nennen. 

Zu einem anderen Zeitpunkte, T', wird die zen- 
trale Höhenlinie eine andere Richtung haben. Um die 
Richtung dieser Liuie zu irgend einer Zeit zu erkennen, 
zieht man dieselbe auf einem durchsichtigen Gelatine- 
blättchen, welches im Mittelpunkte der Karte drehbar 
angebracht ist. Außerdem benötigen wir jetzt noch eine 
Tabelle, welche die Richtungen dieser zentralen Linie 
sowie die entsprechenden Sonnenhöhen während der ein- 
zelnen Stunden des Tages, an welchem der Aufstieg statt- 
findet, enthält. Für die zwischen die einzelnen Stunden 
fallenden Zeitabschnitte macht man in der Rechnung die 
entsprechende Interpolation. Wenn nun in einem gewissen 
Momente die beobachtete Sonnenhöhe ganz genau gleich 
ist mit der Sonnenhöhe der zentralen Linie, dann weiß 
man, daß sich der Beobachter auf dieser Linie selbst 
befindet. Ist die Sonnenhöhe um n*^ größer als die 
korrespondierende Höhe der «zentralen Linie, so befindet 
sich der Beobachter über einem Kreise, der n'^ von 
der zentralen Linie entfernt ist. Auf der Karte wird 
dieser Kreis eine Parallele mit der zentralen Linie 
bilden, welche sich um n^ südlich von derselben 
befindet. Ist aber die Sonnenhöhe um n^ geringer 
als die korrespondierende Höhe der zentralen Linie, so 
befindet sich der Aeronaut auf einer Linie, welche mit 
der zentralen Linie parallel läuft, jedoch um n^ nördlich 
von derselben zu denken ist. . Dies ist nun ein Mittel, 
eine Linie zu bestimmen, auf welcher sich der Aeronaut 
notwendigerweise befinden muß. Um nun seinen genauen 
Standpunkt bestimmen zu können, müßte er sich eine 
zweite Gerade ziehen können, deren Schnittpunkt mit der 
anderen Linie als der gesuchte Standpunkt des Beobachters 
zu betrachten wäre. 

Bei Nachtaufstiegen ist eine solche zweite Gerade 
ohneweiters zu erlangen, indem man die Beobachtung, die 
man an dem einen Gestirn gemacht hat, an einem anderen 
wiederholt. Oder noch besser wird es sein, durch Beob- 
achtung des Polarsternes unmittelbar den Breitegrad des 
Ortes zu bestimmen, uivl der Punkt, wo sich die mit 
diesem Breitegrad parallel gezogene Linie mit einer Höhen- 
linie schneidet, zeigt dann den Standort des Ballons an. 
Bei Tag jedoch, wenn die Sonne das einzige sichtbare 
Gestirn ist, kann der Aeronaut in einem Momente nur 



Nr. 1 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITÜNG. 



la 



eine Höhenlinie bestimmen, auf welcher er sich befindet. 
Wenn msm dann eine halbe oder eine Stunde später eine 
neuerliche Beobachtung anstellt, wird man eine andere 
Höhenlinie bekommen, welche sich mit der ersten schneidet. 
Dieser Schnittpunkt wird nun zwar nicht der genaue 
Standpunkt des Ballons sein, da sich derselbe in der 
zwischen den beiden Beobachtungen verflossenen Zeit fort- 
bewegt hat, er gibt jedoch einen halbwegs genauen An- 
haltspunkt, in welcher Gegend sich der Ballon befindet. 



EXPERIMENTALSTUOIEN 

Über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

VIII. 
Vorgänge um kegelförmig gekrümmte Flächen. 

Zu Versuchen mit Kegelflächen im Wasser eignen 
sich am besten Kegel aus Glas, gewöhnliche Glastrichter, 
deren Durchsichtigkeit eine genauere Beobachtung der 
Molekülbewegung im Hohlraum des Kegels gestattet als 
undurchsichtige Blechkegel. 

Gläserne Trichter in den gewünschten Größen und 
Formen sind leicht erhältlich und zu den beabsichtigten 
Versuchen unschwer adaptiert; der Henkel des Trichters 
beeinträchtigt die Molekülbewegungen und deren Be- 
obachtung so wenig, daß es g^ar nicht nötig ist, denselben 
zu entfernen. 

Wird ein solcher Kegel, durch dessen Spitze ein 
dünner gerader Holzstab in die Kegelachsrichtung geschoben 
und fest eingeklemmt ist, im Wasser mit horizontaler Basis 
auf und ab bewegt, so bieten die Bewegungen der Säge- 
spänchen keine Überraschung mehr, da die Vorgänge 
um Kegelflächen schon aus dem Verhalten der Moleküle 
um ebene und kugelmantelförmig gekrümmte, kreisrunde 
Flächen mit großer Genauigkeit gefolgert werden können. 

Ist die äußere Mantelfläche des Kegels Druckseite, 
die Kegelspitze also in der Bewegungsnchtung voraus, so 
sieht man die auftreffenden Moleküle mit Beschleunigung 
längs der Mantelfläche, in der Projektionsebene besehen, 
radial dem Rande der Kegelbasis zueilen und in kurzem 
Krümmungsbogen gegen den Hohlraum einkehren. 

Die bei ebenen und kugelförmig krummen Flächen 
in der Nähe des Flächenmittels bemerkbare Bahnkrümmung 
der zur Richtungsänderung gezwungenen Moleküle voll- 
zieht sich mit um so kleinerem Krümmungsradius, je kleiner 
der Winkel der Kegelspitze ist und kann bei Kegeln, die 
unter einem Winkel von zirka 60 Grad auf der Basis auf- 
gebauf sind, nicht mehr erkannt werden. 

Die Gründe zu diesen Molekülbewegungen sind ganz 
dieselben, die bisher und besonders im I. Artikel hervor- 
gehoben wurden und die Frage, warum der spezifische 
Druck der Flüssigkeit auf die projizierte Ebene der Kegel- 
flache mit der Vergrößerung der Kegelhöbe oder des Basis- 
winkels in gar so auffälliger Weise gegenüber ebenen oder 
kugelförmig gekrümmten, kreisrunden Flächen abnimmt, nach 
den bekannten Gesetzen über Kräfiezerlegung oTLqj: den 
Stoßgesetzen unschwer beantwortet. 

Da es nach diesen Gesetzen ganz einerlei ist, ob 
Fläche oder Flüssigkeit oder beide gleichzeitig sich gegen- 
einander bewegen, so kann der, der besseren Verständlich- 
keit halber, im Nachfolgenden angenommene Fall, daß 
sich die Flüssigkeit gegen eine ruhende Fläche bewegt, 
auch für die anderen £wei Fälle gegenseitiger Annäherung 
gesetzt werden. 

Jedes vor einer ebenen, kreisrunden, rechtwinkelig 
zur Stromrichtung anlangende Flüssigkeitsmolekül bringt 
ein Arbeitsvermögen oder eine kinetische Energie mit sich, 
die seiner Geschwindigkeit und seinem Gewichte entspricht. 
Durch die ruhende Fläche wird dieses Molekül zur Ruhe 
gebracht, es gibt mithin sein Arbeitsvermögen an die 
Fläche ab und wird sodann durch die mit dem Flächen- 
rande entstehende Druckdifl'erenz neuerdings gegen den 
Flächenrand hin in beschleunigte Bewegung gesetzt, und 
xwar unter einem Winkel von ^ Grad zur Stromrichtung. 



Die nächstfolgende in der Stromrichtung anlangende 
Molekülschichte wird nun von der in beschleunigter Be- 
wegung nach außen begriffenen Schichte um so rascher nach 
außen abgelenkt, die Fläche selbst also umsomehr vor der 
unmittelbaren Energieabgabe der neu anlangenden Flüssig- 
keitsschichte geschützt, je näher dem Flächenrande ein 
Molekül der letzteren eintrifft ; auch diese sowie alle 
folgenden Schichten werden zur Richtungsänderung im 
Winkel von 90 Grad, also zur vollständigen Abgabe ihrer 
mitgebrachten Energie gezwungen, aber die Fläche selbst 
erhält hievon nur jenen Anteil, der aus der Ablenkung 
durch die unmittelbar getroffene, in beschleunigter Be- 
wegung nach außen befindliche Schichte für sie noch er- 
übrigt. 

Die Resultierende nach Größe und Richtung der 
beiden unmittelbar zusammentreffenden Molekülschichten 
trifft unter um so kleinerem Winkel die Flächenebene, die 
Energieabgabe an letztere wird daher um so kleiner, je 
größer die Energie der nach außen in Bewegung befindlichen 
Schichte wird, deren Energiezuwachs sich eben dadurch 
im selben Maße erhöht. 

Nach hydrotechnischen Lehrsätzen beträgt der sich 
in kinetische Energie nach außen umsetzende Druck- 
verlust für ebene Flächen die Hälfte des Arbeitsvermögens 
eines Flüssigkeitsstromes. 

Für die Größe und Richtung der lebendigen Kraft 
der nach außen beschleunigten Massen ist somit jener 
Winkel maßgebend, unter welchem die Richtungsänderung 
eingeleitet wird, was letzteres vom Flächenmittel aus geg- 
schieht; und da der Winkel der Stromrichtung zum Flächen- 
mittel und um dasselbe herum durchschnittlich um so 
größer wird, je größer der Krümmungsradius einer kugel- 
mantelförmig gekrümmten Fläche ist, so muß sich bei 
letzteren Flächen auch die Richtung und Größe der 
lebendigen Kraft der nach außen beschleunigten Schichte 
mit der Vergrößerung ihres Krümmungsradius den bei 
ebenen Flächen herrschenden Verhältnissen nähern ; hieraus 
folgt abermals, daß sich der spezifische Flächenwiderstanc^ 
kugelförmig gekrümmter Flächen mit der Vergrößerung 
ihres Krümmungsradius erhöht. 

Bei Kegelflächen erfolgt die Richtungsänderung der 
in der Stromrichtnng auf den Kegelmantel auftreffenden 
Moleküle um das Flächenmittel oder um die Kegelspitze 
herum unter einem dem Einfallswinkel gleich großen Ab- 
schlagswinkel, der, in Rücksicht auf das sich zwischen 
dem abgestoßenen Molekül und der Fläche bildende 
Vakuum, auf Deformation und Rückbildung, Stoß und 
Rückstoß, zur Stromrichtung stets kleiner als 90 Grad 
wird. Je kleiner der Winkel, unter dem sich die Richtungs- 
änderung vollzieht, um so geringer wird die Energieabgabe 
des anlangenden Moleküles überhaupt. Ein Teil dieser ab- 
gegebenen Energie wirkt um die Kegelspitze herum un- 
mittelbar auf die Fläche, der Rest wird wieder in kineti- 
sche Energie längs der Fläche umgesetzt und da alle weiter 
rückwärts vor der Kegelmantelfläche anlangenden Moleküle 
wieder nur einen dem Einfallswinkel entsprechenden Energie- 
betrag abgeben, welcher durch die indessen beschleunigte 
Schichte zum größeren Teil aufgenommen, zum kleineren 
Teil an die Fläche übertragen wird, so muß der spezifische 
Widerstand einer Kegelfläche um so kleiner werden, je 
größer die Kegelhöhe oder je kleiner der Winkel der 
Kegelspitze wird. Im gleichen Verhältnis zum Einfalls- 
winkel und zur Energieabgabe des anlangenden Moleküles 
muß aber auch die Druckdifferenz und die lebendige Kraft 
der längs der Fläche nach rückwärts beschleunigten Mo- 
lekülschichte sich verringern und der Krümmungsbogen 
am Flächenrande sich verkleinem. Je kleiner der Winkel 
und je geringer die Geschwindigkeit, unter welcher die 
Massen zur Richtungsänderung gezwungen werden, umso- 
mehr reduziert sich im progressiven Verhältnisse der spe- 
zifische Flächenwiderstand. 

Da die längs der Fläche mit Beschleunigung fort- 
eilende Molekülschichte durch das unmittelbare Auftreffen 
der neu anlangenden Moleküle um die Kegelspitze herum 
stets erst neu gebildet werden muß, so ist auch um letztere 
herum der größte Druck auf die Kegelfläche vorhanden« 
Da sich zufolge der Elastizität, Deformation und Rück- 
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bildung und der gleichzeitig beginnenden Beschleunigung 
die Änderung der Einfalls- in die Abschlagsrichtung nicht 
unter scharfem Winkeleck vollziehen kann, sondern unter 
einer diesen Umständen entsprechenden Kurve geschieht, 
so bildet sich um die Kegelspitze herum bis auf eine 
von der Stromgeschwindigkeit und der Kegelhöhe ab- 
hängigen Entfernung hin ein sogenannter »direkt be- 
strichener Raum«, nach welchem erst die nun beschleunigte 
Schichte in wellenförmigen Bewegungen längs der Fläche 
fortstreicht und die Fläche vor dem unmittelbaren Auf- 
treffen der neu anlangenden Massen geschützt wird. 

Da auch bei Kegelflächen der ganze abgegebene 
Energiebetrag sich in Geschwindigkeit umseut, so ist auch 
eine Druckfortpflanzung nach irgend einer Richtung im 
Umkreise der Mantelfläche bei den Versuchen nicht zu 
bemerken. 

. Nach vorstehendem ist es einleuchtend, daß der 
Widerstand eines Kegels bei gleicher Kegelhöhe, Basis 
und Stromgeschwindigkeit geringer werden muß, wenn der 
»direkt bestrichene Raum« auf eine kleinere in der Pro- 
jektionsebene erscheinende Fläche beschränkt und die 
Wellenlänge der längs der Kegelfläche gegen deren Basis 
hin vibrierenden Moleküle vergrößert werden könnte; als 
Erzeugende des Kegels müßte dann nicht eine Gerade, 
sondern eine gewisse, gegen die Stromrichtung konvex ge- 
krümmte Linie gewählt werden. 

Wenn auch durch die konvexe Krümmung der 
Mantelfläche bei gleicher Kegelhöhe der Einfallswinkel 
und daher auch die Energieabgabe um die Kegelspitze 
herum größer werden muß, so ergibt sich dennoch ein 
Gewinn der Flächenentlastung dadurch, daß sich nun der 
direkt bestrichene Raum verkleinert und die innerhalb 
desselben auftreflenden Moleküle eine derartige Beschleuni- 
gung erhalten, welche der Resultierenden aus Größe und 
Richtung der weiter rückwärts vor der Fläche zusammen- 
treffenden Massen eine Richtung erteilt, die die krumme 
Mantelfläche nur mehr tangiert. Da sich das Flächen- 
ausmaß einer kreisrunden Fläche bei gleichmäßiger Ver- 
kleinerung ihres Halbmessers in progressiver Weise ver- 
ringere, so ist durch eine entsprechende Krümmung der 
Mantelfläche die Verringerung des direkt bestrichenen 
Flächenraumes um die Kegelspitze und die Verkleinerung 
der weiter rückwärts resultierenden Druckkomponente leicht 
zu folgern. 

Umgekehrt muß sich der speziflsche Widerstand bei 
jener Kegelform vergrößern, bei welcher der direkt be- 
strichene Raum um die Kegelspitze vergrößert und die 
Wellenlänge der längs der Fläche enteilenden Moleküle ver- 
kürzt wird, was durch eine solche gegen die Stromrichtung 
konkav gekrümmte Erzeugende des Kegels erzielt werden 
kann, die sich, in der Achsebene besehen^ der Kurve des 
bestrichenen Raumes nähert. 

Ohne Rücksicht auf den statischen Druckunterschied 
auf Reibung und Adhäsion der Massen wäre hiedurch 
schon im allgemeinen jene Form festgestellt, die das 
Vorderteil jener Fahrzeuge erhalten muß, welche sich mit 
dem kleinstmöglichen Widerstand in Flüssigkeiten fort- 
bewegen lassen. 

Obwohl selbst Bände nicht ausreichen würden, diese 
hochwichtige Frage in allen Teilen erschöpfend zu be- 
handeln, dürfte einer Beleuchtung derselben von einer 
anderen Seite doch noch Platz gegeben werden müssen. 

Gleiche Stromgeschwindigkeiten und gleiche kreis- 
runde projizierte Ebenen vorausgesetzt, muß ein neben 
dem Mittelpunkt dieser Ebenen einlrefl'endej Molekül 
in allen Fällen, bei der ebenen, der kugelmantelabschnitt- 
förmigen und der Kegelfläcbe den gleich langen Weg 
radial nach außen zurücklegen, um bis zum projizierten 
Flächenrande zu gelangen. 

Bei der zur Stromrichtung rechtwinkeligen, ebenen 
Fläche wird jedes innerhalb des Flächenrandes eintreff'ende 
Molekül zur Richtungsänderung im Winkel von 90 Grad 
gezwungen; jedes dieser Moleküle, ob es nun näher oder 
entfernter vom Flächenrande eintrifft, unterliegt daher dem 
gleichgroßen Druckunterschiedc und Beschleunigungsantriebe 
nach außen, obwohl es nur jenen Druckunterschied und 
Bewegungsantrieb benötigt, der es bis zum Flächenrande 
treibt. 



Die Summe der Energieabgabe sowohl wie jene der 
Druckdifferenz mit dem Flächenrande jeder auftreffienden 
Molekülschichte ist daher bei weitem größer, als sie zur 
Bewegung der an den einzelnen Stellen vor der Fläche 
gleichzeitig auftreffienden Moleküle nötig wäre. Durch den 
Überschuß an Druckdifferenz wird der Krümmungsbogen 
— der vielleicht besser mit » Energiekurve« bezeichnet 
wäre — weit über die projizierte ebene Fläche hinaus- 
getrieben. 

Bei kugelmantelförmig gekrümmten Flächen ist die 
Summe der aus der Richtungsänderung der nächst dem 
Flächenmittel auftreffenden Moleküle entspringenden Energie- 
abgabe und Druckdifferenz auch noch größer als nötig, was 
zufolge des größeren Vakuums zwischen Fläche und be- 
schleunigter Schichte eine weitere rasche Richtangsänderung 
der letzteren und bei deren abermaligem Auftieffen auf 
die Mantelfläche eine unnötige Vergrößerung ihrer Druck- 
komponente nach sich zieht. 

Um nur bis zum projizierten Flächenrande zu ge- 
langen, benötigt ein Molekül umsoweniger Druckdifferenz 
mit diesem, je näher es dem Flächenrande eintrifft, und 
da der in der Projektionsebene zur Stromrichtung recht- 
winkelige Antrieb von der Größe des Einfallswinkels ab- 
hängt, so müssen die Einfallswinkel der Moleküle der 
Entfernung vom Fiächenrande entsprechend abnehmen, 
wenn eine unnötig große Energieabgabe vermieden und 
der spezifische Flächen widerstand verringert werden soll. 

Es folgt hieraus wieder, daß auch bei konvex ge- 
krümmten Kegelflächen der spezifische Widerstand um so 
mehr abnimmt, je kleiner der Einfallswinkel um die Kegel- 
spitze herum wird; mit der Stromgeschwindigkeit muß sich 
daher die Kegelhöhe auch wieder vergrößern, wenn der 
Widerstand nicht vermehrt werden soll. 

Diagramme oder graphische Darstellungen von Kegel- 
krümmungen, welche bei gleicher Kegelbasis gleiche 
Widerstände in verschiedenen Stromgeschwindigkeiten er- 
geben sollen, wären nun nicht schwer auszuführen, können 
aber mangels einer genügenden Kenntnis der Keibungs- 
und Adhäsionswiderstände nicht als genau zutreffend be- 
wiesen werden ; indessen liegt schon ein bedeutender Fort- 
schritt darin, daß durch obige, mit Erfahrung und Ver- 
suchen im Einklang stehende Ausführungen manche 
widersprechende Behauptungen stichhältig widerlegt sind. 

Von besonderer Wichtigkeit sind auch die Vorgänge 
an der Saugseite eines Kegels, d. h. an jener hohlen 
Flächenseite, welche der Stromrichtung abgekehrt ist. 

Je stumpfer der Kegel, um so größer wird der 
Krümmungsbogen, das Vakuum in der hohlen Saugseite, 
die derselben nachslrömende Flüssigkeitsmenge, um so 
größer daher auch die Druckdifferenz mit der Druckfläche 
und der Gesamtwiderstand. Die Molekülbewegungen an 
dieser Seite sind von jenen an der konkaven Saugseite, 
einer kreisrunden, kugelmantelabschnittförmig gekrümmten 
Fläche kaum mehr zu unterscheiden, und da die Höhlung 
eben ein Gefäß bildet, so haben jene Wandstellen des- 
selben, die nicht mehr von einer bewegten Flüssigkeits- 
schichte getroffen werden, nach dem Gesetze der hydrauli- 
schen Druckfortpflanzung im Gefäßinnern alle aus der 
Beschleunigung und Verzögerung der nachströmenden 
Massen entspringenden Druckunterschiede gleichmäßig zu 
ertragen. 

Wird die innere Seite des Kegelmantels oder die 
Kegelhöhlung zur Druckseite, so unterscheiden sich auch 
hier die Molekülbewegungen von jenen an der konkaven 
Druckseite kreisrunder krummer Flächen kaum merkbar und 
vorher Gesagtes ist ebenfalls zu berücksichtigen. 

Dagegen bieten wieder die Vorgänge um die äußere 
Kegelmantelfläche als Saugseite viel Erwähnenswertes und 
in der Praxis Bedeutsames. 

Bei der Untersuchung des Gesamlwiderstandes ebener 
Flächen wurde schon hervorgehoben, daß das Druckminus 
an der Saugseite abhängt von dem sich dort bildenden 
Vakuum minus ( — ) des aus der Verzögerung der von der 
Druckseite beschleunigt abströmenden Massen resul- 
tierenden restlichen hydraulischen Druckes, durch welchen, 
im Vereine mit dem statischen Drucke, die Flüssigkeit 
dem Druckminus an der Saugseite nachgedrückt wird; je 
größer der Krümmungsbogen, urasomehr geht von dem 
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an» der Venögtrans resnltlereDdea hydiaal lachen Druck 
nach aaswärts io Verlust, am so größer wird das Vakuum 
an det Saagteilc. 

Damit dud möglichst wenig von diesem hy draulischea 
Druck nacli außen in Verlost gerate und niclit zu spit 
komme, nm noch die Sanguite zu erreichen, ist es not- 
wendig, dahin zu trachten, daB der Krümmunj^bageD so 
klein ats möglich werde und der Sangieite möglichst nahe 
komme. Beides wird dadarch erreicht, wenn statt der 
hohlen Kegel flSche die Druekieite als eine jener toi- 
bcschriebeneo Kegelfonnen ausgebildet werde, welche den 
kleinsten spesifischea Ft Sehe q widerstand ergibt; damit 
aber die begelmantelfönaige SaagDeile auch eine möglichst 
große Dmckkomponente nach vorne liefere, muS auf die 
Zeil Rücksicht genommen werden, welche die den 
Krümmungsbogen bildenden, von der gekrSmmten kugel- 
förmigen Druckseite abströmenden Massen benötigen. Um 
sich in hydraulischen Druck uminwandeln, was erst nach 
allmählichem Verlust ihrer Beschleanigung bei Beginn 
ihrer Venögerang geschieht. Die zn diesem Übergangi- 
sladinm nötige Zeil bedingt eine andere Krümmung des 
Kegelmantels der Sangseite, als die bereits eiagetretene 
Verzögerung. Die Kegelform der Saugseite wird sich daher 
aus zwei Krümmungen zusammensetzen, und zwar von der 
Basis an, erst der noch bedeuleudeii lebeudigen Kraft bis 
lum Beginne der Veizogening des Krämmuagsbogens 
Rechnung tragend, nur wenig von der Zylinderform ab- 
weichend in die Kegelform übergehen, also nach außen 
konvex gekrümmt sein müssen, um sodann der Enlfal- 
tang des hydranlischea Druckes den gröOtmö glichen Wider- 
stand bietend In konkaver Krümmung bis znr KegeUpiUe 
in endigen. 

Da sich während der Bewegung des Flüssigkeits- 
itromes der hydraulische Druck auch nach au8en foit- 
pSanit. so kann wieder nur durch eine möglichst lang- 
gestreckte Kegelform der Saugseite der giöBtmögliche 
Teil dieses bis zum Druckausgleich sich in Potentialen 
fortpflanzenden Druckes aur die Fliehe nutzbar gemacht 
werden, so daS dann die Summe der durch die Flfiche 
aufgefangenen Druck potent iale eine möglichst große Druck- 
komponente nach vorne ergibt. Um alle ans plötzlichen 
Rieht nngsänderungen emspringeudeo unnöligen Energie- 
verluite des Krümm ungsbogens und das Entstehen von 
Vakuum und Wirbel an der Saugseite, was alles nnr eine 
umgewandelte Art des F lach enwid erstand es darstellt, zu 
verhüten, müBlen alle raschen Krümmungen vermieden 
werden, was wieder zu einer langgestreckten Kegelform 
führt. 

Die zulässige Dimension eines in einer Flüssigkeit 
bewegten oder zu bewegenden Körpers begreuzen einer- 
seits die beiden Kegelhöhen, audeneits wird durch 
den geforderten kubische □ Inhalt die Kegelbasis oder 
dessen größter Querschnitt gegeben. Aus beiden Daten 
die günstigste, den geringsten speiifiscben Bewegnngs- 
widerstand bietende Schiffsform feslzu stellen, ist eine Aof- 
gabe, deren erschöpfende Behandlung in kurzen Aus- 
führungen nicht gelingen kann. 

Bemerkenswert ist als Beispiel, wie die Natur der 
Bedingnis des möglichst geringsten spezifischen Bewegungs- 
widerslandea durch die Körperform verschiedener Lebe- 
wesen Rechnung trägt. Flugtiere können deshalb nicht 
als vollwichtiges Beispiel angegeben werden, weil ihre 
Fortbewegangsoigane ganz andere als die obbe schrie benen 
Druckznatände auf dem Körper hervorbringen; dagegen 
gibt es viele Arten Fische, welche bei groSem Körper. 
votumeu eine große Geschwindigkeit im Wasser entfalten; 
ihre Köperform muQ daher gewiß den geringsten Be- 
weg ongs widerstand bieten. Der Kopf solcher Fische bildet 
einen Keil mit horizontaler, abgerundeter Schneide unter 
dem Querschnitlsmiltel des Körpers; die obere Keilfiäche 
wird nach rückwärts schmäler und geht in einen schnei- 
digen Rücken über, die nutete Keilfläche bildet sich, 
nach rückwärts sanft verlaufend, in die Banchkrümmong 
aus; kurz hinter dem Fischkopfe weist der Fischkörper 
nur mehr eine langgestreckte Keilform auf 

Gescbosse und andere rasch durch die Luft fort- 
bewegte Körper geben durch ihr pfeifendes, tischendes 



oder surrendes Geräuich hörbare Beweise von der durch 

die Beschleunigung und Verzögerung der nachströmeuden 
Massen hervorgerufenen Luflvibratiou an der Saugseite. 

Daß Geschosse dennoch mit rechtwinkelig zur Achse 
ebenem Geschoßboden hergestellt werden, mag durch 
Gründe, die nur eingeweihten Spezialisten plaasibel sind, 
gerechtfertigt sein ; bei einer bestimmten Fluggeschwindigkeit 
und der bekannten Fortpflanzungsgeschwindigkeit des 
Luftdruckes wäre aber doch eine Kegelfono des Geschoß- 
endes möglich, welche hier nicht bloß — was an und für 
sich einen sehr geringen Gewinn bedeutet — das Vakuum 
eliminiert, sondern noch eine Lufldmckkomponente nach 
vorwärts ergäbe. Kann doch bei verhältnismäßig so ge- 
ringen Geschwindigkeiten — nach hervorragenden Autoren 
— der Widerstand eines Schiffes durch ein Unvorteilhaftes 
Schiffsheck bis zu 30— S5 Prozent größer sein als dorch 
eine langgestreckte Form des Heckes. 

Aber nicht nur die bedeutende Verringerung des 
Luftwiderstandes allein kommt in Betracht, sondern auch 
die Vergrößerung der lebendigen Kraft des Geschosses, 
weil es durch die dann erforderliche größere Länge auch 
einen Gewichtszuwachs erhalten könnte. 

Viele Eracheinungen in der Natur liefern Ireffliche 
Beweise zu obigen Ansfuhmngen, z. B, die Form der 
Flußinseln, die Gestalt der vom Sturme hinter Bäumen 
und Gesträuchen abgelagerten Sandhügel, das Heraus- 
pressen keilförmiger Gegenstände dnich Druck auf die 
Keilwinde etc. 

Auf dem Wasser schwimmende, nur teilweis« einge- 
tauchte, fortbewegte Fahrzeuge unterliegen insofeme ganz 
anderer Beurteilung, all einerseits die Bildung eines 
Vakuums durch den Zutritt von Luft ausgeschlossen iat 
und anderseits die Fortpflanzung des hydraulischen 
Druckes zu Weltenbildungen Veranlassung gibt. Die in 
der Nähe des Buges auftreffenden Massen werden daher 
unter Einhaltung eines gewissen, von dem Einfallswinkel 
abhängigen >bestrichenen Raumesi im Abschlags winkel 
nach außen getrieben; da aber ein Schiffskörper keinen 
unteren Flächenrand hat, hinter welchem sich ein Vakuum 
bilden- könnte, das grÖQte Dmckininns daher stets im 
Wassemivean liegt, so wird die am Bng anftreffende, den 
bestrichenen Raum bildende Schichte in der au« hori- 
zontaler Stromrichtnog und vertikal nach aufwärts drückender 
Druckdifferenz resultierenden Richtung längs der Bug- 
wand empo [getrieben und bildet die erste Bugwelle. In 
die zwischen der Bordwand und der mit Beschlennignng 
weggetriebenen Welle statt des Vakuums entstehende 
Niveauvertiefung treibt nun der statische Druck oder 
Auftrieb ebenfalls Massen herauf, welche entsprechend 
ihrer Richtung die Bugwelle mm Überstürzen nach vor- 
wärts zwingt. Erst nachdem die erste Bugwelle ihre 
lebendige Kraft verloren, können die neu anlangenden 
Massen wieder an die Bordwand herangelangen und dort 
unter ähnlichen UmslSuden eine zweite Welle ausbilden. 
Der ans diesen Wellen und Niveau erhöhungen her- 
stammende hydraulische Druck kann durch eine möglichst 
lange keilförmige Heckform zur Abgabe einer größtmög- 
lichen Druckkomponenle nach vorwärts wieder ausgenützt 

Unwillkürlich und ganz zwanglos führten die bis- 
herigen Untersuchungen schon zu einiger Erkenntnis der 
Körper widerstände, obwohl die interessanteren Vorgänge 
um Flächen, welche schräg zur Bewegungsrichtung stehen, 
erst im nächsten Artikel besprochen werden können. 
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EIN NEUES MOMENT ZUR ENTWICKLUNG DER 

FLUGTECHNIK. 

II. 

In meinem ersten Aufsatze*) habe ich mir das Ziel 
gesteckt, dorch Umgestaltung der Luftschraube einen 
Apparat zu scha£Pen, der die zweite wirksamere Phase des 
Flügelabschlags eines Vogels ausgiebig nachahmt. 

Nunmehr will ich den Weg schildern, der mich zu 
diesem Ziele führte, vorerst jedoch, gleichsam als Terrain- 
studie, einen Überblick über die einschlägige physikalische 
Materie vorausschicken. 

Leichtflüssige Substanzen — an sich formlos — 
nehmen bekanntlich eine gewissermaßen selbständige Form 
an, wenn sie unter hohem Drucke durch eine enge Öff- 
nung ihres Gefa6es austreten. Die derart ausströmende 
Flüssigkeit, der Strahl, besitzt teilweise die äußeren Eigen- 
schaften eines festen Korpers, namentlich Stand- und Bie- 
gungsfestigkeit, deren Überwindung meßbaren Kraftauf- 
wand erheischt, femer eine Art Zusammenhalt (Kohärenz), 
welcher dem Eindringen fremder Substanzen, z. B. der 
Vermischung mit andern Flüssigkeiten sich widersetzt. 

Wird nämlich in eine ruhende, leichtflüssige Masse 
der Strahl einer andern (mischbaren) Flüssigkeit gefuhrt, 
so dringt letztere in der Gestalt eines Keiles oder Zapfens 
in die ruhende Flüssigkeit ein. Die Länge dieses Zapfens 
nimmt bei steigendem Drucke des Strahles zu, bei fallendem 
Drucke ab. Der Kern dieses Zapfens enthält eine 
Ladung unvermischter Substanz der eingestrahlten Flüssig- 
keit, während an der Peripherie des Zapfens die Ver- 
mischung der beiden Flüssigkeiten beginnt. 

Werden gleichzeitig zwei Strahlen eingeführt, deren 
Ladungen sich innerhalb der ruhenden Flüssigkeit kreuzen, 
so erfolgt eine Stauung und Streuung der eingestrahlten 
Substanz, welche dann deren raschere Vermischung her- 
beiführt. 

Die Sto'ßkraft des flüssigen Strahles wirkt als Trieb- 
kraft in der Turbine. Und zwar bewirkt entweder die 
Rückwirkung des Ausflußstrahles an sich den Antrieb 
(z. B. beim Wasserkreisel), oder aber wird der austretende 
Strahl durch querübergestellte Schaufeln gestaut, wo dann 
auch der Anprall und die Pressung der Flüssigkeit rück- 
wirkend den Antrieb der Turbine steigern. Bei der ersten 
Art des Turbinenantriebes wird also nur ein Teil des 
Flüssigkeitsdruckes in Rotationsenergie umgesetzt, während 
bei der Werkturbine die Ausnützung des Flüssigkeits- 
druckes fast vollständig ist. 

Nun gehe ich einen Schritt weiter! 

Dieselben Erscheinungen und Gesetze, welche beim 
Flüssigkeitsstrahle auftreten, ergeben sich im großen und 
ganzen auch bei den Gasen, also auch bei der atmosphäri- 
schen Luft. 

Auch der kräftige Luftstrahl hat sozusagen eigene 
Form, ferner ein gewisses Maß von Stand- und Biegungs- 
festigkeit, eine Art von Kohärenz, welche sein Verhalten 
dem eines festen Körpers ähnlich erscheinen läßt. 

Die Durchdringung einer ruhenden Gasmasse durch 
den Strahl eines andern Gases zeigt dieselben Erschei- 
nungen wie bei den Flüssigkeiten. Schließlich läßt sich 
der Gasdruck auch zum Antriebe von Turbinen aller Art 
verwenden. 

Auf Grund dieser übersichtlich dargestellten Materie 
versuche ich nunmehr vorerst die Wirkungsart der gewöhn- 
lichen Luftschraube anschaulich zu machen. 

Wird die vertikale Luftschraube zum Wirbeln ge- 
bracht, so schleudert der Stoß der Flügelflächen die ge- 
troffenen Luftteilchen steil nach abwärts, und zwar mit 
einer Geschwindigkeit, welche mit der Tourenzahl wächst. 
Wird die Tourenzahl entsprechend gesteigert, so vereinigen 
sich die abwärts geschleuderten Luftteilchen zu einem 
Strablenbündel, welches die davor liegende Luftschichte 
erst durchbricht und dann sich mit derselben vermischt. 
Es bilden sich demnach unter den Stoßflächen der Flügel 
zapfenförmige Luftansätze, beziehungsweise infolge der 
rapiden Umdrehung der Schraube rings um die Achse der- 



*) Siebe Nr. 8 des 111. Jahrganges. 



selben ein zylindrischer Luftmantel, dessen Länge mit der 
Tourenzahl der Umdrehungen zunimmt, und dessen Kern 
stoßkräftige Strahlluft enthält, während an der Peripherie 
die Vermischung mit der durchbrochene^ trägen Luftmass 
beginnt. 

Diese Luftschraube wirkt also wie ein Wasserkreisel. 
Der Widerdruck der an den Schraubenflügeln erzeugten 
Luftstrahlenbündel hebt die Schraube in die Höhe, be- 
wirkt also den Auftrieb derselben, während die Energie 
der Strahlenbündel bloß in der heftigen Wallung der 
durchbrochenen Luftmasse zutage tritt, somit unausgenützt 
verschwindet. 

Wäre es nun nicht möglich, auch bei der Luft- 
schraube das Prinzip der Werkturbine anzuwenden, d. h. 
auch die Energie der Strahlenbündel rückwirkend zum 
Auftriebe der Schraube zu verwenden? 

Den Anprall und die Stauung der Strahlenbündel 
durch quergestellte feste Schaufeln hervorzurufen, wäre 
hier vergebliche Mühe, da ja die festen Widerlager dieser 
Schaufeln außerhalb des bewegten Körpers angebracht 
werden müssen, was bei der frei im Lufträume wirbelnden 
Schraube nicht angeht. 

Versuchen wir also, es so einzurichten, daß statt 
erd- und mauerfester Widerlager die von eioem Flügel- 
paare ausgehenden sozusagen festen Strahlenbündel sich 
gegenseitig als Stauungs Widerlager dienen, sowie beim 
Vogelflug der Abschlag der beiden Flügel aufeinander 
wirkt. 

Die Schraube wird zu diesem Zwecke derart umge- 
formt, daß durch die Rotation derselben die getroffenen 
Luftteilchen nicht steil abwärts, sondern schräg abwärts 
gegen die Drehungsachse zu geschleudert werden. Es bilden 
sich dann unter den Stoßflächen der Flügel gegen die 
Achse und gegeneinander geneigte, aus Strahlenbündeln 
bestehende Luftansätze, beziehungsweise infolge der rapiden 
Umdrehung der Schraube rings um die Achse ein trichter- 
förmiger Luftmantel, dessen Länge mit der Tourenzahl 
zunimmt. Wird die Tourenzahl entsprechend gesteigert, 
so werden die Enden der Strahlenbündel, beziehungsweise 
der Luftansätze näher zusammenrücken und schließlich 
sich berühren, wo dann der obige Luftmantel die Form 
eines Kegels annimmt, dessen Spitze in der Drehungsachse 
der Schraube liegt. 

Treffen nun die durch ein diametrales Flügelpaar 
erzeugten Luftstrahlenansätze derart zusammen, so tritt die 
Phase ein, welche auch bei der Turbine maßgebend ist, 
d. h. die Strahlenbündel prallen aufeinander, Stauung und 
Pressung der Strahlen treten ein und steigern rückwirkend 
den Auftrieb der Schraube, verdichten die Luft im Strahlen- 
kegel und verwandeln derart auch die Abfälle der Rota- 
tionsenergie der Schraube in freihebende Kraftwirkung. 

Ich bin also am Ziele angelangt. 

Aus obigen Darlegungen ergibt sich die Möglichkeit, 
die Luftschraube derart umzugestalten, daß unter der 
Schraabenfläche ein begrenzter, d. i. durch Luftstrahlen- 
bündel begrenzter Luftkegel gebildet wird, dessen Druck 
die Hebung des Apparates mit sich führt ; bei dieser Um- 
gestaltung tritt auch die Voraussetzung ein, daß »im 
Falle es gelingt, hinter einer festen Fläche einen dichten 
Luftkegel zu schaffen und andauernd dicht zu erhalten^ 
der Druck der im Luftkegel eingepreßten Luft die feste 
Fläche mit einem Maximum der Geschwindigkeit vor sich 
treibt«, denn eben aus der Theorie der Turbine ergibt 
sich, daß ein Maximum der Leistungsfähigkeit nur durch 
vollständige Ausnützung des Flüssigkeits- oder Luftdruckes 
zu erreichen ist und die umgeformte Luftschraube eben 
diese vollständige Ausnutzung- der Rotationsenergie er- 
möglicht. 

Die nach diesen Prinzipien umgeformte Luftschraube 
ergibt bei hoher Tourenzahl unter sonst gleichen Um- 
ständen gegen die gewöhnliche Schraube (helix) einen 
Arbeitsgewinn an Antrieb von zirka 30 Prozent. Die 
pünktlichen Daten werde ich nach der Feststellung durch 
die technisch-mechanische Versuchsstation des kön. Josefs- 
Polytechnikums in Budapest mitteilen. 

Schließlich noch eine Bemerkung. Die umgeformte 
Schraube, sagte ich, soll den Flügelabschlag eines Vogels 
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nachahmen. Nun, wenn von Vogelflug die Rede ist, will • 
ich nicht den weitausholenden Flug des Adlers TerstAuden ' 
haben, sondern vielmehr den wirbelnden Flug der Lerche. 
Starkausladende, dabei gehörig versteifte Flächen und 
Flügel wird eben auch die vollkommenste Technik kaum 
zu Stande bringen, während kleine Flügel mit wirbelnder 
Bewegung im Bereiche des Erreichbaren liegen. 

Der richtige Flugapparat wird also den Flug eines 
solchen kleinen, doch flinken Vogels sich zum Vorbilde 
zu nehmen haben. St. Holba. 



AUS CHALAIS-MEUOON. 

In Chalais-Meudon, der großen französischen 
aeronautischen Anstalt, ist, wie wir schon einmal kurz 
gemeldet haben, in aller Stille plötzlich eine Veränderung 
vor sich gegangen: An Stelle des Kommandanten Paul 
Renard ist als Leiter der Anstalt vom Ministerium der 
Geniehauptmann Wiard eingesetzt worden. Es mag sich 
wohl so mancher über diesen Wechsel gewundert haben, 
über dessen Veranlassung man nichts erfahren konnte. 
Bei den letzten Verhandlungen des Senates in Paris ist 
nun die Sprache auf die Vorgänge in Chalais'Meudon 
gekommen, und zwar bei dem Finanzreferate. Was man 
da zu hören bekam, wirft ein ziemlich grelles Licht auf 
die Verhältnisse, welche vor dem gemeldeten Wechsel in 
jenem Etablissement geherrscht haben müssen. Der Bruder 
des früheren Kommandanten Paul Renard, der Oberst 
Renard, ist bekanntlich ein vielseitiger Erfinder. Zum 
Ausprobieren technischer Erfindungen sind aber mannig- 
faltige Apparate und Einrichtungen notwendig, die be- 
deutende Auslagen erfordern. An der Seite dieses aufier- 
ordentlich befähigten Mannes nun stand als Leiter und 
Verwalter des aeronautischen Observatoriums sein Bruder 
Paul Renard, der über die Mittel der Anstalt zu ver- 
fügen hatte. Kein Wunder, daß dieser dem Bruder 
so manches nicht versagte, was ein anderer Admini- 
strator als den Wirkungskreis dieser Anstalt überschreite ad, 
verweigert hätte. Schon lange, heiBt es, sei das Ministerium 
durch die Kontrolle auf Unregelmäßigkeiten in der Ver- 
wendung der Geldmittel in Chalais-Meudon aufmerksam 
gemacht worden, habe sich aber in Anbetracht der hoch- 
achtbaren Persönlichkeit des Obersten Reoard einer Lang- 
mut beflissen, die man gegen eine sondere Institution gewiß j 
nicht gezeigt hätte. Im Jahre 1904 nun sind diese Un- 
regelmäßigkeiten gewissermaßen »anerkannt« worden und 
haben Abhilfe gefunden. Auf das Verlangen des Haupt- 
referenten D u b o s t, der im Namen der Finanzkommission 
sprach, nach zuverlässiger Kontrolle, sagte der Kriegs- 
minister Berteaux unter andern: »Wir haben demgemäße 
Verfügungen getroffen und haben dem Erfinder, dem 
Gelehrten, einen Rechnungsführer, einen Geniechef, an 
die Seite gestellt, gerade so, wie es bei den anderen 
Etablissements dieser Art geschieht. Dem Senat ist es 
nicht unbekannt, meine Herren, daß in allen Etablissements, 
wo sich ein Geniechef befindet, keine Anschaffung, keine 
Ausgabe gemacht werden und keine Löhnung ausbezahlt, 
keine Rechnung quittiert werden kann, ohne daß des 
Geniechefs Unterschrift und Verantwortlichkeit damit ver- 
knüpft würde. Vormals war es der Bruder des Obersten, 
welcher an seiner Seite diese Funktion erfüllte. Der 
Kommandant hat den dominierenden Einfluß der hoch- 
stehenden Persönlichkeit seines Bruders, ebenso wie dessen 



gesamte Umgebung notwendig verspüren müssen und hat, 
um dem Bruder die Erfindungen zu erleichtern, eingedenk 
einzig und allein der Vorteile, welche diese Erfindungen 
dem Lande bringen können, sich in. eine Rechnungs- 
führung eingelassen, die nicht regelmäßig war, und in 
Ausgaben, die es ebensowenig waren.« So ist bei aller 
Hochachtung vor den Gebrüdern Renard eine Kontrolle 
neben den Obersten gesetzt worden, die fürderhin vor 
allzu freier Verwendung der Geldmittel bewahren soll. 
Ob irgend ein spezieller Anlaß zu dem gerade in diesem 
Jahre erfolgten Eingreifen gedrängt hat, ist nicht bekannt, 
allein es ist, wie man uns mitteilt, wohl möglich, daß die 
Kugel nicht so rasch ins Rollen gekommen wäre, wenn 
sich der Oberst Renard nicht für seine Person um Patente 
für einige seiner Erfindungen beworben hätte. 



Patentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich: 

Einspruchsfrist bis 1. Februar 1905. 
Kl. 42^. Uhlir Ottokar, k. u. k. Linienschiffsleut- 
nant in Pola. — Unmagnetischer Kompaß: Es sind zwei 
elektrisch angetriebene Gyroskope angeordnet, welche ihre 
Richtkraft zwangläufig auf eine Windrose durch Zwischen- 
Organe übertragen. 

Deutsches Reich: 

Gebrauchsmuster; 

Kl. 49 *. Georg Groetsch, Nürnberg, Wörder- 
Hauptstraße 42. — An einer Bleistifthülse angeordneter 
Kilometermesser für Karten. 

Kl. 42 f. Fa. Karl Zeiss, Jena. — Stcreoskopischer 
Entfernungsmesser mit zu einem Okularrohr konzentri- 
schem Mikrometertriebring. 

Kl. 42«. Ludwig Prelwicz, Berlin, Kommandanten- 
straße 54. — Wetteranzeiger, bei welchem die Luft auf 
die mit einem Zeiger versehene Frucht einer Pflanze ein- 
wirkt. 

Kl. 42/. Paul Schmidt &Desgraz, technisches 
Bureau G. m. b. H., Hannover. — Apparat zur Bestim- 
mung des Gehaltes von Gasgemischen an Kohlensäure 
oder anderen absorbierbaren Gasen, bestehend aus einer 
mit einem Behälter für die Absorptionsflüssigkeit verbun- 
denen Bürette. 



KOTIPilC^l^OlV 

gesucht zur 

Herstellung eines Luftschiffes 

mit folgenden Vorzügen: 

1. Es ist schneU und sicher lenkbar nach allen 
Richtungen. 

2. Keinerlei Explosion möglich. 

8. Wind und Gewitter hindern nicht. 

4. Kann stets und überall stitionieren. 

5. Keine Lebeosgefahr, auch Absturz aus größter 

Höhe ganz ungefährüch. 

Adresse des Er Anders: 

BENJ. BIERER, Stanislau, Galizien. 
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WIENER AERO-KLUB. 

In Verbindung mit der Generalversammlung ver- 
anstaltete der Wiener Aero-Klub Mittwoch den 14. De- 
zember, wie alljährlich, im festlich geschmückten Saale des 
Ingenieur- und Architekten- Vereines einen Vortragsabend. 
Ein überaus zahlreiches distinguiertes Publikum hatte der 
Einladung des Klubs Folge geleistet, und man bemerkte 
unter den Anwesenden Se. Exzellenz den Herrn Statt- 
halter Grafen Kielmansegg, Herrn Sektionschef Beck 
von Managetta, den Herrn Staatsanwalt Ritter von 
Kleeborn, den Herrn technischen Rat Dr. Wächter 
vom militärtechnischen Komitee, eine Anzahl von Obersten 
und anderen Stabsoffizieren, hohe Beamte und trotz des 
schlechten Wetters auch sehr zahlreiche Damen. Den 
Vortrag hielt der Klubpräsident Victor Silberer, welcher 
in übersichtlicher Weise zunächst eine Revue über die 
Ereignisse in der Luftschiffahrt im Jahre 1904 abhielt, 
an welche er den Bericht über die Tätigkeit des Wiener 
Aero-KIubs knüpfte. Der Vortragende schilderte die Hoch- 
fahrten des Klubs und die von Klubmitgliedern ohne 
Unfall vollzogenen Stadtlandungen, besprach sodann das 
Experiment mit der »Riesenblechbüchse« auf der Ring- 
straße, erwähnte den Luf^schiffahrtskongrefi in St. Petersburg, 
das Riesenfiasko in St. Louis, die lenkbaren Ballons von 
Zeppelin, Santos-Dumont, Lebaudy und Deutsch und m. a. 
sowie die letzten flugtechnischen Probleme und Versuche. 
Das Publikum folgte mit großem Interesse den Aus- 
führungen des Vortragenden, welche es mit lebhaftestem 
Beifalle lohnte. An den Vortrag schloß sich die Vor 
führung von ungefähr hundertzwanzig Skioptikonbildern. 
von welchen die erste Serie interessante Aufnahmen der 
Versuche in Paris von Santos-Dumont, Lebaudy, Deutsch etc. 
enthielt, während die zweite Serie der Lichtbilder größten- 
teils Aufnahmen von Fahrten des Wiener Aero-Klubs 
brachte, welche außerordentlich gefielen. 

Nach dem Vortrage wurde im Hotel »Imperial« die 
vierte ordentliche Generalversammlung abgehalten, welche 
diesmal von den Mitgliedern ungewöhnlich zahlreich 
besucht war. Den Vorsitz führte der Klubpräsident Victor 
Siiberer. Zunächst wurde der Rechenschaftsbericht und 
der vom Kassier Herrn Dr. Julius Steinschneider vor- 
gelegte Kassebericht genehmigt. Namens der Revisoren 
berichtete sodann Herr Jos. Ed. Bierenz, worauf die 
Neuwahlen vorgenommen wurden, welche folgendes Re- 
sultat ergaben: Präsident Victor Silber er, Vizepräsident 
Graf Nikolaus Desfours-Walderode, Ausschußmit- 
glieder die Herren Artur Boltzmann,. Richard Brüll, 
Dr. Oskar Fischl, Rudolf Hu bei, Josef Polacsek, 
Dr. Anton Schiein, Herbert Silberer, Dr. Julius 
Steinschneider und Dr. Josef Valentin; Revisoren 
die Herren Josef Ed. Bierenz und Otto Pol lack. 

Nach längerer Debatte wurden einige unwesentliche 
Statutenänderungen vorgenommen. 

Über Anregung des Herrn Dr. Fischl und Vorschlag 
des Präsidenten wird die Anlage von Tennisplätzen 
auf dem Klubplatze beschlossen und sodann die General- 
versammlung nach dreistündiger Dauer geschlossen. 



NOTIZEN. 

FÜR ALDERSHOT, die Übungsstation der engli- 
schen Militäraeronauten, konstruiert die Pariser Firma 
Lachambre einen kleinen Fesselballon. 

DIE TECHNISCHE KOMMISSION des Pariser 
A6ro-Club versammelte sich am 7. Dezember unter dem 
Vorsitze Cailletets. Zu Kommissären für den laufenden 
Monat wurden die Herren Espitallier und S o r e a u 
gewählt. 

MAREYS Fauteuil in der Akademie der Wissen- 
schaften zu Paris ist von M. Dastre, dem Redakteur des 
wissenschaftlichen Teiles der »Revue des deux Mondes«, 
besetzt worden. Die Hoffnungen Renards sind also ge- 
scheitert. 



CHAPELAIN, einer der Pariser Belagerungs- 
aeronanten, ist gestorben. Chapelain ist zusammen mit 
Janssen, der wissenschaftliche Instrumente mit sich führte, 
am 2. Dezember 1870 aus der belagerten Stadt aufgefahren 
und in Savenay (Loire-Inf^rieure) gelandet. 

DAS PREISGERICHT der a§ronaatischen Sektion 
der Automobilausstellung in Paris setzt sich zusammen 
aus den Herren : Georges Besan9on, Victor T a t i n, 
Ernest Archd6acon, Kommandant Hirschauer und 
Institutsmitglied C a i 1 1 e t e t. 

DIE FIRMA LACHAMBRE ' war das einzige 
Pariser Haus, welches auf der »Worlds Fair« in 5%aint- 
Louis ausgestellt hatte. Die Firma ist, obgleich sie nur 
ganz weniges hingeschickt hatte — in einem Rahmen von 
100 X ^00 cm war alles enthalten — mit einer silbernen 
Medaille ausgezeichnet worden. 

EIN DRACHENWETTBEWERB soll in einem 
der ersten Monate des heurigen Jahres in Paris ver- 
anstaltet werden. Ein Versnchskomitee hat sich zu diesem 
Zwecke kürzlich von Paris aus auf das Plateau von 
Gravelle begeben, um die Eignung dieses Platzes für die 
genannte Veranstaltung zu prüfen. 

DIE MÜNCHENER MITGLIEDER des »Augs- 
burger Vereines für Luftschiffahrt« bilden nach Beschluß 
einer Sitzung, welche am 23. November stattfand, vom 
1. Dezember 1904 ab eine »Abteilung München des 
Augsburger Vereines für Luftschiffahrt«. Intendanturrat 
Sehe dl ist Fahrtenausschußmitglied für München. 

DER AfeRO-CLUB in Paris beschloß, die Ver- 
dienste des Konstrukteurs, des Lenkers und des Mechanikers 
des »Lebaudy-Ballons« dadurch zu ehren, daß er M. 
Julliot eine goldene Medaille, M. Juchm^s eine ver- 
goldete silberne und Rey eine silberne Medaille verleiht. 
Aus Anlaß des Gasfestes wurde ein glänzendes Diner 
in den Räumen des Automobile Club abgehalten. 

GEORGE HEATEN, Alameda, Kai., Amerika , 
hat ein Ballonluftschiff mit zigarrenformigem Tragballon 
von ca. 20 m Länge gebaut. Die Fortbewegung des Ballons 
wird durch einen Mechanismus besorgt, durch einen 
löpferdigen Zweizylinder - Gasolinemotor, der nur wenig 
über 30 k^ wiegen soll. Ein Versuch mit dem Luftschiff 
soll zufriedenstellend ausgefallen sein. 

UMSTEHEND finden unsere Leser zwei Bilder, Re- 
produktionen von Aufnahmen, die unser Wiener Meteorolog 
Dr. Anton Schi ein, Universitätsassistent der Zentral- 
anstalt für Meteorologie und Geodynamik, auf einer seiner 
letzten wissenschaftlichen Hochfahrten in der Umgebung 
der Stadt vom Ballon aus aufgenommen hat. Das erste 
Bild zeigt den Markt Himberg, das zweite, das speziell 
die Wiener interessieren wird, den Zentralfriedhof. 

• 

DIE SOCIETA. AERONAUTICA ITALIANA 
hat vor kurzem ihren zweiten Ballon, den aus dem Hause 
Louis Godard in Paris stammenden »Spes« eingeweiht. 
Unter lebhafter Beteiligung der Klubmitglieder und Gäste 
stieg der Ballon in Rom mit den Herren Ricaldoni 
(Führer), Marchese Guglielmi und Baron Zucchini 
auf. Nach kurzer Fahrt landeten die Luftschiffer wohl- 
behalten in den Gärten der Villa Rom-*gnoli in der Um- 
gebung von Ostia. 

M. LE VERRIER, der Sohn des großen Astronomen 
und Professors der Metallurgie am »Conservatoire des Arts 
et Metiers« in Paris, welcher mit der Untersuchung der 
näheren Umstände bei dem Losreißen des Kaptivballons 
bei der Porte-Maillot betraut worden ist, hat gefunden, 
daß die Metallteile des Dynamometers wohl intakt waren, 
daß aber das Sicherheitsseil, das neben dem Dynamometer 
lief, keinen größeren Durchmesser aufwies als das Halte- 
kabel. Er betrachtet diesen Umstand als einen Fehler. 

DER »GAULOIS«-PREIS ist in andere Hände 
übergegangen. Der bisherige Verteidiger der Coupe du 
»Gaulois« ist der Graf Hadelin d'Oultremont gewesen, 
welcher am 23. Juli 432 km zurücklegte, indem er von 
Saint-Cloud nach Bingen fuhr. Diese Leistung ist jetzt 
von M. David geschlagen worden, der zusammen mit 
M. Aubron am 4. Dezember nachmittags im »Cam- 



WIENER I.UFTSCHIFFER-ZEITUNG 



bionaei (800 «'] von Nantes aas aufilicg und in der 
Nacht am 2 Uhr in Macseyck (holläadiiche Greaie) 
Undete. Die Diitani beträgt etwa 700 km. 

VIER VORTRÄGE über Luftschiffiihrt hat der 
Heiansgeber noieres Bialtes im vorigeo Monate in Wien 
gehalten ; Am 8, Dezember, nachmitugs, im Wiener 
WählerrereiD (I. Beiiik) im allen Rathaussaale mit 
Skioplikon bilde rn, Sonntag den 11. Deiember , nachmittags, 
im Fe«tMale des Gemeindehauses des X. Bezirkes, Favoriten, 
(üi den christlichen Fortbi Idn ngsve re i n, Mittwoch 
den 14., abends, bei dem groSen VoitragsabcDd des Aeto- 
Klabs (mit Bildern) im lagenieuivereinssaal und Montag 
den 19., abends, im Photo - Klub (ebenfalls mit Bildern). 

DIE SEKTION LYON de» .Aironantique Clab 
de Franke« hielt am S3. November 1901 ibre ordent- 
liche Geneialveisammlang ab. Der Generalsekretär er- 
stallete einen Bericht über die Tätigkeit des Vereines, in 
welchem er namentlich die verschiedenen in diesem Jahre 
vorgenommeoeD Ausgestaltnagen und Neuschaffangen her- 
voibob. Nach Anhörong des Kusabericbles beschloS 
hierauf die Veisammluag auf Antrag des Ausschusses, 
Dach Muster der Pariser Zetitrale des Vereioea den Statuten 
einen nenen Paragraphen hiniuznlngeD, welcher die Auf- 
nahme von Damen als Mitglieder gesiatlel. Die lant Sta- 
tuten ans dem Vorstand aasscheidenden Herren D. Faare, 
A. BonUde. J. Bertholon und Meyssonn ier wurden 
wiedergewählt. Zu Vorstandsmitgliedern wurden ferner er- 
nannt: MM. F. Craponne, E. Rochei, Pradel and 
Coisart. 

DER 4000 FRANKEN-PREIS, welchen San tos- 
Damont zueist fGr eine Fahrt im lenkbaren Ballon, dann 
aber, da niemand sich an die gestellte Aufgabe heran- 
wagte, für eine Dauerfahrt bestimmt hat, wird unter fol- 
genden Bedingungea durch den >Airo-Clab de Fraacei 
an den Gewinner verabfolgt: 1. Der Preis wird durch 
die iportlirhe Kommission demjeaigeu Führer eines 
Freiballons, eines lenkbaren Ballons oder einer Fing- 
maschine zuerkannt, welcher als erster ohne Z wischen - 
landnng eine Reise von wenigstens 48 Standen Diner 
wird za stände gebracht haben, 'i. Der Preis ist ans- 
scMieSUch für die Führer des >Afro-C1ub de France« be- 
stimmt. S. Die KontrollmaSregeln werden nach dem Ar- 
tikel 312 des aUgemeinen Reglements vorgenommen. (Das 
heiBt, es müssen authentische Nachweise für die Leistung 
beigebracht werden.) 4. In alten an vorhergesehenen Fällen 
entscheidet das allgemeine Reglement der Wettbewerbe 
des >Afro-Club de France>. 

DAS RAUCHEN im Ballonkorb ist durch eine 
kleine von M. Duro, Mitglied des Pariser Airo-Club, er- 
fandene Vorrichtung gefahrlos gemacht worden. M. Dato 
ist ein eifriger Aeronanl; er ist aber auch ein Spanier, und 
das hetSt soviel ah fanatischer Raucher. Nun weiS man, 
daÖ das Rauchen im Ballon unter günstigen Verhältnissen 
wohl tunlich ist, daß einem aber gewiS keine Zigarre 
schmecken wird, wenn man das Damoklesschwert der 
immerhin nicht ausgeschlossenen Eiploiion ober sich hängen 
weiB. M. Dnio, der nicht wegen der einen Passion die 
andere lassen wollte, kam auf die Idee, das Rauchen im 
Ballon dadurch gefahrlos zu machen, daB in der Art der 
Davyschen Sicberheitslampe die Zigarre mit einem feinen 
leichten Drahtgiltei umgeben wird, das die Entzündung 
anfierhtlb verhindert. Das Anbrennen der Zigarre geschieht 
im Innern des Gitters durch einen elektrischen Zünder. — 
Wir bemerken ausdrücklich. daB wir die vorstehende 
Mitteilung nur der Vollständigkeit halber wiedergeben, 
daB wir aber grundsätzlich die größten Gegner der Sache 
sind nnd die Idee des Rauchens im Balloakorbe für höchst 
ansportlich und na fachmännisch hallen. Das sind bedauerliche 
Scherze von Dilettanten, die ein halbwEgs ernst zu nehmender 
LnftschiRer gewiB niemals nachahmen wird. 

IM PHOTO KLUB in Wien hielt am 19. Dezember 
der Präsident des Wiener Aero-Klubs, Victor S i 1 b e r e r, vor 
einem zahlreichen, aus Klubmitgliedern und vielen Gasten 
bestehenden Auditorium einen Vortrag über Lu f tschilf - 
fahit and Balloophotographie. Der Vortragende be>;prach 
loersl die wichtigsten Prinzipien des Ballons, beschrieb 



alle Bestandteile desselben, namentlich das schwanke 
■Atelier des Ballonphotogiapheni, den Korb und dessen 
Aafhingang. Erging sodannanf die Fahrtechnik über nnd auf 
die Aufgaben, die derjenige, welcher einen Ballon führt, 
ZQ erfüllen bat. Anf Grand dieser Erlänlernngeo behan- 
delte der Vortragende nun die Schwierigkeiten, welche 
sich dem Fbotographen im Baiton gegenüberstellen und 
durch den Ballon und seine Eigenheiten verursacht werden, 
um dann mit dem rein photographisch-lechni sehen Teil, zu 
welchem eine Reihe von Fahrten Herbert Silbeiers das 
Studienmaterial geliefert haben, eu schließen. Auf den 
Vortrag folgte die Vorführang von ca. ISO Skioptikon- 
bildern, die zum Teil die Herstellung, Füllung, Abfahrt 
and Landung von ge wohnlichen und lenkbaren Ballons 
veranicbaulichteu, zam Teil aber vom Ballon selbst aus auf- 
genommene Photogramme waren, deren Herstellungsart eben 
hauptsächlich besprochen wurde, und die sowohl Terrain 
verschiedener Art als Ortschaften und Wolken an sichten dar- 
stellten. Der Vortrag wurde sehr beifällig aufgenommen. 
DER AfeRONAUTIQUE-CLUB de France hat 
anfangs Dezember folgendes Programm für seine >Cau- 
seriesi des Vereinsjahres 1904/05 versandt: 7. und 
21. Dezember 1904: Vortrag von Ed. Snrcoaf, iogenienr- 
Aeronaut: Der Ballon (Erklärung der in der Praxis ge- 
bräuchlichsten Ausdrücke. — An ft rieb. — Venikal- 
bewegungen. — Gleichgewichtsstörungen. — Ballast - 
manöver. — Wirkungsweise des Kompensationsballonnets). 
11. Jänner 190.5: Vortrag des Kommandanten Paul 
Renard: Die La ft Schiffahrt, lü, Februar VMf): Piilri, 
Vizepräsident des Afronautique-Club de France : Die Her- 
stellung eines Ballons, die Füllung, die Abfahrt und die 
Landung, lö. März 1905: Kommandant Paul Renard: 
Die Militärluftschiffahrt in Frankreich und im Ausland. 
19. April I90Ö: Vortrag des Genieoberstlealnanls 
G. Espitallier: Die in der Luftschiffahrt verwendeten 
Gase. 8. Mai 1905: Vortrag von A. Boalade, Präsident 
der Sektion Lyon des Aiionantique-Clnb : Die Pboto- 
graphie im Ballon — mit Projektionen und Kinemato- 
graph. 31. Mai und 21. Juni 1905: J. Jaubert, Direktor 
des städtischen Observatoiiums von Paris: Ober die An- 
wendung der allgemeinen Meteorologie in der Luftschiff- 
fihri. 19. Juli, 23. Angust und 20. September: Ver- 
schiedene Vorträge. Zu den Vorträgen werden nur Mit- 
glieder zugelassen. Spezialkurs unter der Leitung des 
M. Pi6tri für den Unterricht der vom Klnb gegründeten 
Vor be reit ungsschule zum Militärluftschifferdienst. Prakti- 
sche Unterweisnng in gebräuchlichen Knoten am ersten 
Freitag jeden Monats von Februar bis Juni, '/aS— 10 Uhr 

£N DER .AERONAUTICAL SOCIETY ofGreat 
Britaina, welche die Eröffnungssitzung der Versammlungs- 
saison 1901/U5 abhielt, referierte der Major Baden- 
Powell über das, was er auf der Aasslellung in Saint 
Louis an aeronautischen Dingen Nennenswertes gesehen. 
Er berichtete von nichts anderem, als was den Lesern 
unseres Blattes ohnehin bereits bekannt ist. Im ganzen 
bezeichnete er die Ausstellung als >a failniei, sowohl 
vom aeronautischen wie vom finanziellen Standpunkt be- 
trachtet — also ein Fiasko, von welcher Seite man's auch 
ansehen mag Mr. W. H. Dines, früherer Präsident der 
englischen königlichen Meteorologischen Gesellschaft, verlas 
ein Referat über Drachenfläge, welches gedruckt wird. 
Aneh ein Relerat von Hergesell warde in englischer 
Übersetzung verlesen. Mr. Eric Stuart Bruce, der General- 
sekretär, machte den Vorschlag, daB die Society an die 
Regierung mit der Bitte herantreten möge, für den Puhli- 
kalionsfonds des ständigen Ausschusses für wissenschaft- 
liche Luftschiffahrt einen größeren Betrag (50 Pfund Ster- 
ling pro Jahr) zu zeichnen. M. de Fonvtelle berichtete, 
was Bord« aus St. Petersburg mitgeteilt hat, spiziell 
was die beabsichtigten Fahrten zur Beobachtung der 
Sonoenßnsternis 1905 betrifft. Die von dem spanischen 
Offirier, Vives-y-Vich angeregte Idee fand ebensdviel 
B.'ifall. als der Appell Fonvielles an die wissenschaftliche und 
patriotische Gesinnung der Engländer Begeisterung hervorrief. 
Die englische aüronautische Gesellschaft wird sich gewiß 
mächtig angeregt fühlen, und die Heimat Josef Norman 
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Lockyer« wird nicht zurückstehen wollen hintei dem, 
was Spanien tur Erforschung der VorgSoge bei der 
Sonnenünstemis tun wird, und dem, was zu gleichem 
Zwecke Janssen in Frankreich nnlernehmcn wird. 

IN DER WISSENSCHAFTLICHEN Kommission 
des Pariser Ajro-Club hat am 28. November ISOt. nach 
einem Jahre der Abwesenheit, mm ersten Male wiedei 
der Prinz Roland Bonaparte präsidiert. Sein Aufenthalt 
im Tale von Zermatt tmd aal dem Gomergrat bat seine 
Gesundheit vollständig wieder hergestellt Die Kommissions- 
titiuDg wurde groBenleils von dem Vortrage des 
M. Teisserenc de Bort ausgefülit, weicher über 
seine Mission bei dem wissenschaftlichen Lurtschifferkougreß 
in Sl. Petenbnrg referierte. Der Redner sprach haupt- 
sächlich über die Bedcutnngder Drachenanfs liege auf Schiffen. 
Der Präsident sprach die Anregung aus, der Wunsch, daß 
ein Torpedoboot auf dem Mittelländischen Meere für 
diesen Dienst detachiert würde, sei dem KongreS wissen- 
scbafllicher Gesellschaßen votzulegen, welcher im nächsten 
Juli in Algier abgehallen werden wird. Das gleiche gilt von 
dem Plan einer Ballonfahrt von Bnrgoi ans zur Beobachtung 
der Sonnenfinsternis vom 30. Aagnst 1905, Die französischen 
Luftschiffer mochten sich die Gelegenheit nicht enlgehen 
lassen, bei wichligeu aeronaatischen Aufgaben mitzuwirken. 
Die Schattenlinie zieht sich über Algerien und Tunis von 
Philippeville bis Sfax. Wenn es in Batua eine Gasanslalt gibt, 
so müSie die Beobachtungsfahrl in der Gegend dieser Stadt 
gemacht werden. Die Stadt ist aber dnrch ein Elektriiiläts- 
werk beleuchtet. Der Mangel an Gas würde das Unter- 
nehmen wesentlich erschweren. Man müQte zu den Stahl- 
Haschen mit komprimiertem WassersloEf Zuiluchl nehmen 
oder den Wasserstoff an Ort und Stelle eriengen. 

IN BORDEAUX soll im Jahre 1905 ein größerer 
aeronautischer Wettbewerb staltRoden. Die Art dieses 
Wettbewerbes ist voriänfig noch nicht bestimmt; zu 
wünschen wäre wohl, daß nach den vielen Zielfahrten uod 
BallODJagdeii wieder einmal eine ordentliche Weit- und 
Dauerfahrt staltfinde, bei welcher die Qualiläl des Ballon- 
malerials, die Ausdauer der Führer ebenso wie deren 
Geschicklichkeil in allen den Lagen, in die man während 
einer Dauerfahrt kommt, einer Prüfung unterzogen wird 
— nach den gewiß sehr lehrreicheo kleinen Kunststücken 
wieder einmal eine Anspannung der Kräfte bis an die 
Grenze des Erreichbaren. Wäre es z, B. doch außer- 



ordentlich [interessant, die Wir' 
knngen der modernen technischen 
Hilfimittel : Ballonnet, Ballut- 
schranbe etc. auszuprobieren lud 
miteinander in vergleichen! Frei- 
lich iit in Bordeaux die Nähe de* 
Meeres tu bedenken. Trägt der 
Wind gegen die Knste in, so 
itt selbstventindlich eher eise 
Ziel fahrt am Plalse all eine 
Dauerfahrt, denn durch da« Heer 
ist der Reise eine enge Grenze 
gesetzt. Allein in Bordeani sind 
Winde von Südwesten oder 
Westen her häufig, und bei einer 
solchen Strömung ist der weite 
Kontinent den Aeronanten ofFen, 
die sich heranwagen mögen, die 
großartigen Fahrten der Voriabre, 
insbesondere des AntitelliiugB- 
jahrei 1900 zu überbieten, l^r 
■A^o-Clab Bordelai», welcher 
die Veranstaltung arraogtert, wird 
die Mitglieder des Pariter Atta- 
Club einladen und seinen Gästen 
das Gas kostenlos zur Verfügung 
stellen. Wenn es gilt, den Wert 
der französischen Aeronautik in 
seigen, kann man gewiß sein, daB 
sich die verschiedenen Größen 
des ■A£ro-Club de France« in 
Bordeani einfinden. Es kommt 
nur darauf an. oh wirklich etwa» 
Bedeutendes unternommen werden soll, and das liegt 
in der Hand der Veranstalter. 

DIE >SOCl£:Tä FRANgAISE de Navigation 
A^riennet hat in ihrer Versammlung vom S4, November 
ihren Protest gegen die Demolierung der großen Maichlnen- 
balle in Paris erneuert. Sie betraute das Ansschnßmitglied 
M, Dnmontet mit der Mission, den BeichlnQ der Ge- 
sellschaft dem Komitee mitzuteilen, welche* sich im föitf- 
zehnten Bezirk der Stsdl Paris gebildet hat, um dem von 
der Gemeinde geplanten vaudalischen Akl der Demoliemag 
der Maschinenhalle und Paraellierang des großen freien 
Feldes entgegen zu treten. Nach den Entwürfen dieaes 
Komitees sollte das Champ de Mars der jedenfalls schöneren 
und den sanitären Anforderungen jedenfalls besser dien- 
lichen Bestimmung zagefährt werden, eine Heimstätle för 
Sport nnd Spiel zu bilden. Unter den Sports, die dort 
gepflegt werden sollten, würde auch die Luftschiffahrt 
figurieren. Welche Bedeutung speziell die großartige 
Maschinenhalle für SchrBal>en- und Flngeiperimente mit 
Modellen and großen Luftschiffen, für Luft Widerstands- 
messungen nnd sonstige aerodynamische Arbeiten hat, 
braucht nicht erst hervorgehoben zu werden. Das KomitM 
verlangt übrigens auch die Aufstellung eines Denkmall an 
dem Orte, von wo .aus der •Globe« am 27. August 1783 
aurgesCiegen ist, der in Gonesie, 15 tm von Paris, herunter- 
kam nnd dort von der nnwissenden Bevölkerung zerstückelt 
wurde. — Da das Komilee des Pariser A«ro-Clnb erklärte, 
daß die Festaußahrl zur Erinnemng an Philipp Lebon 
einen rein sportlichen Charakter haben werde, beschloß 
die »Socifti de Navigation AiJriennei, welche dabei wissen- 
schaftliche Zwecke im Auge halte, ibteiseits von der 
Fahrt abzasehen. — Die >SociJli Fran^aise de Navigation 
Atriennei hielt Donnerstag den 22. Dezember die monat- 
liche Sitzung mit folgender Tagesordnung ab: 1. Ver- 
lesung des Proiokolles der letzten Sitzang. 2. Verlesung 
des Einlaufcs. 3. Bericht über die Ausstellung in Saint 
Louis von M. A. Moucheraud, Aeronaul des »Prosper- 
Lamberti, 4. Die deutschen mel coro logischen Instrumente 
in Saint Louis. 5. Der Ranchapparat für Aeronanten, 
6. Nekrologische Notiz über M, Rouland. 7, M. Gom- 
bert: Über einen meteorologischen Drachen, ö. Mitteilungen 
über das Champ de Mars. 

SANTOS - DUMONT beschäftigt sich gegenwärlig 
mit dem Problem der Erhöbung der Stabilität der Ballons 
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im TCTtikil«) Sinne. Er isl 
Qich aeinen mannigfacIiAD Ver- 
incheD, bei welchen ichon eine 

ncDneiiiwerte Hotiiontal^- 
tchwiDdigkeil enielt wnTde, ao 
daS leio Ballon, wie man weiS, 
an ruhigen Tagen ganz «chön 
gelenkt werden kannte, in der 
Einsicht gekommeD, daB in 
der Richtung der Horizontal' 
BCKh windigkeit keine weieut- 
liche VcrbeisemDg m erwarten 
. iit and dafl ea mit der Am- 
geitaltnng der Propnliianimittel 
keineiwegi abgetan ist, sondern 
daS ea Tielmehr gilt, den Hebel 
an eine jetit noch sebi schwache 
Seite der slenkbaren Ballonsi 
aninietzen. wenn mannoch einen 
Fortschritt erreichen will: man 
mnS den Ballon, anch was die 
Vertikilbewegnngcn betrifft, in 
seine Gewalt bekommen. Santos- 
Damont hatte zu diesem Zwecke 
einen Apparat im Ange, der, 
ähnlich wie die Vorrichtone, 
die vor einigen Jahren Emannel 
Aimi Torichlag, da« Gas nach 

Bedarf dadurch erwärmen sollte, DEl 

dafi Wasierdampf, in einen im Aof(momm«i ton 8. W. i 
Innern dei Ballons be&ndlichen 
Behälter geleitet wird, dort sich 

kondensieren und die Wärme an dat (na abgeben sollte. 
Znr Verdampfung des Wassers diente Petroleum. Es 
(teilte sich heraos, daS , dieses System unpraktisch ist, 
weU der Wärmedampf sich zu früh kondensiert, ohne 
die gewiSnichte Wärme an das Tiaggas abzugeben. In 
Anbetracht dessen eutschloB sich Santos-Dumont zu 
einer anderen Lösung. Er bestellte bei Lachambre 
eins Halbmontgolfitre; d. h. I^Achambre näht an dem 
schon fertigen 2000m* fassenden, eiförmigen Ballon unten 
die untere Hälfte einer MontgolGire an, welche in ein 
Appendix von 2*3 m Durchmesser ausläuft. Der Mootgol- 
fiferetell mlBt ISOm*. Der Brasilianer wiLl nan am Appendix 
<ler Moatgolfitre ein regulierbares Petroleumrechiad an- 
bringen, welches innerhalb einet Metallröhrc sich befindet, 
um auf keiner Seile mit der StoffhüUe der Montgoifiire 
in Berührung kommen zu können und welches dazu dient, 
die Luft in der Montgolfiire zu erhitzen. Die erhitzte Lnft 
teilt ntu auch dem ober ihr beficdlicheu [durch den 
unteren Teil der Tragballonhälle von ihr getrennten) Gas 
die Wirme mit. Die Ausfnhrang der Idee ist nicht un- 
gefährlich. Die horizontale Lenkung wird bei den nächsten 
Versuchen Santos-Dnmonts Nebensache sein. 

DER GEEIGNETSTE ORT für den Aufstieg 
eioes franiösiichen Ballons in Afrika zur Beobaclitung der 
Sonnetifinitemis 19Ü& wäre, wie M. de F o n v i e 1 1 e hervor- 
hebt, Batna. Diese Stadt ist in einer Oase 6J*™ südlich 
TOn ConsUntine erbaut und hat 6000— 7üOU Einwohner. 
Die Stadt ist durch ein Eleklriiitälswerk beieuchtel, und 
ea ist fraglich, ob auch eine Gasanstalt sich dort be- 
findet. Wenn das Leuchtgas fehlt, so würde sich das 
aeronautische Unternehmen freilich ein wecig komplizierter 
gestallen, denn man müQte zu den Stahlflaschen mit 
komprimiertem WassetstoS' seine Zuflucht nehmen, be- 
■iehungtweise den Wasserstoff an Ort und Stelle erzeugen. 
In dem gegebenen Falle ist aber das .Uaglücli nicht so 
groQ, denn es empfiehlt sich ohnedies dringend die Ver- 
wendung von Wasserstoff anstatt Leuchtgas. Der Ballon muß 
nämlich möglichst klein gewählt werden, denn er darf 
unter keinen Umständen ein großes Stück Himmel ver- 
decken, da dies die Beobachtung hindern würde. AuQei 
d«r Wahl eines kleinen Ballons wird anch noch die Ver- 
wendung einer sehr langen Gondelauf bängung zur Er- 
füllung der ;n&tigen Bedingung mithelfen müssen. Die 
Eriengung des Wasserstoffes an Ort und Stelle wäre nicbl 
so Migewigt wie die Benützung des fertigen, komprimierlen 



Gases in Flaschen. Diese Flaschen konnten nämlich, aof 
einem geeigneten Wagen angebracht, noch an den Vor- 
lagen der Fahrt weite Strecken transportiert werden, so 
daS mau bis unmiiielbar vor der Fahrt den Anfaticgsort 
verändern kann, je nach dem Wind, den mau zu ge- 
wätligCD hat. Bindet man sich dagegen an einen gaoz be- 
stimmten Punkt, so ist es leicht möglich, daQ man einen 
Wind erwischt, der einen aus der Schatten linie der 
Sonnenfiasternis, in der der Ballon bleiben soll, hinaas- 
treibl. Die Slahlflaschen haben also den Vorzug, daS man 
durch Aufsuchen eines eDtiprechend gelegenen Anfstieg- 
orte» noch knapp vor der Fahrt den Windverhältnissen 
sich anpassen kann, die aus den meteorologischen Beob- 
achtungen ganz gut zu entnehmen sind. Was die Natur 
der im Ballon anszufiibrenden Beobachtungen betrifft, 
gibt es mancherlei zu Ina; die wichtigsten Messungen sind 
vielleicht diejenigen der Abnahme der Lufllemperalur in- 
lolge der Sonncnliuslernis. Während der letzten Sonnen- 
finsteruis ist die Temperaturabnahme in den Vereinigten 
Staaten von Amerika auf vielen eigens für diese Gelegen- 
heit errichteten meteorologischen Stationen studiert worden. 
Es wäre von gtÖQtem Interesse, die Messungen einige 
tausend Meter ober dem Erdboden vorzunehmea. Alle die 
SouDeawirme betreffenden Studien haben für die Meteoro- 
logie hervorragenden Wert. Hat man doch erkannt, daQ 
man mit Veränderungen rechnen muß, denen die Sonne 
unterworfen ist, und deren Gesetze zu studieren man als 
höchst notwendig jetzt dringend empündel. Hoch in dem 
Luftozean, ober der Region der Wolken sind solche 
Studien zu machen. 

DAS GASFEST am 4. Dezember gestaltete sich in 
Frankreich zu einer schönen aeronautischen Feier. Die 
von den Pariser Klubs veranstaltete Ballonwettfahrt (Ziel- 
fahrt) fand reiche Beteiligung, Bedingung für die Teil- 
nehmer war, da9 eine Strecke von wenigstens 20 im 
zurückgelegt, beziehungsweise eine Fahrdauer von minde- 
stens einer Stunde erreicht werden mußte; das Ziel 
konnten sich die Aeronaulen vorher wählen. Es fuhren 
zwischen 2 und Vi3 Uhr nachmittags folgende Aeroslateu 
auf. Von Saint-Cloud: »l'Oublii {1000 w») mit Andri 
Legrand (Führer), L. Auriou und Andr6 Le Brun, 
beabsichtigter Landungsort: Dammartin; »rAiro-Club IIIi 
(I2U0B.'), A. Nicolleau tFühret). Leblanc, Füret. 
Man in, Ziel: ViUers-Cotterets; .l'A*ro-Club IV. (630 m*) 
mit Pjul Tissandier 'Führer) und Georges Le Brun, 
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Ziel: Dammartio; »Zipbyr« (900 m') mit Justin Balzon 
(Führer). G. Baos, Lev6e, Ziel: Etrepilly; »Moriciana« 
(700 m\ Graf de Contades (Führer), Jacques F a u r e, 
Tony Broet, Ziel: Festung Ecouen. Per ictite Ballon 
wurde mit sehr geringem Auftrieb entlassen; ein Wind- 
Wirbel drückte ihn nieder und die Gondel streifte bei der 
Abfahrt eine Starkstromleitung, was übrigens keine bösen 
Folgen hatte. Von Landy: »Estirel« (420»«») mit Ernst 
Bar bot te (Führer) und Georges Barbotte. Von Rueil 
(Aöronautique Club de France): der »Adronautique Club I« 
(500 m'), geführt von V. Bacon und der »A^ronautique- 
Club II« (900 m^), gefühlt von Rybeyre, ferner, aufier- 
halb der Konkurrenz, der Ballon »Radium« (650 m^) mit 
de la Hault (Führer), Louis Godard und Gourier. 
Von Nanterre (Acadämie A^ronautique de France): 
»Mistral« (800 m^) mit Paul Dartois (Führer), Armand, 
Petitjean, Salar, Ziel: Straßenkreuzung zwischen 
Belloy und Villaines. Der Himmel war stark bedeckt und 
die Ballons legten den größten Teil ihrer Reise in und 
über Wolken zurück. Das erschwerte natürlich die Auf- 
gabe wesentlich. Am besten waren selbstverständlich die 
Aerouauten daran, die vom Lande aus mit besonders 
schwachem Auftrieb wegfuhren und so die wolkige Höhe 
nach Möglichkeit vermieden. Der Ballon »Moriciana« 
landete nach etwa einstündiger Fahrt dem gewählten Zifle 
sehr nahe; nur 300 m trennten ihn von dem Eingang der 
Festung. Der »A^ro-Club IV« kam in einer Entfernung 
von 6*4 ^//i vom Ziel, der »A^ro-Club III« 11 km vom 
Ziel, der »Oubli« 18 im von dem gewählten Landungs- 
ort zur Erde. Der »Z^phyr« landete um Vs^ Uhr in 
Compi^gne, 4t^ km von dem Ziel Etrepilly. Der »A^ronau 
tique Club I« verfehlte das Ziel um 17 km^ der »A6ro- 
nautique Club II« kam in Vic-sur-Aisne herunter, 
»TEstirel« in Baron (Oise), »Mistral« in Pont-Saint- 
Maxence, mehr als bO km vom Zielpunkt. — Auch in 
der Provinz wurde der hundertste Todestag durch Luft- 
fahrten geehrt. Besonders hervorzuheben ist die Luftreise 
des M. David, Mitglied der Abteilung Nantes des »A^ro- 
Club de France«. David durcheilte mit einem Begleiter 
100 km an Bord des »Cambronne«. In Bordeaux stiegen 
in der »Belle Hiline« Dupret, Lirac, Videau, Dor- 
ville, Guddon und Conturier, im »A^ro-Club II« 
Briol, Chaumet, Ferret, Majol und Rodberg auf. 
Ein nach den Gefeierten »Philippe Lebon« genannter 
Ballon wurde in Ronen aufgelassen; er war bemannt mit 
den Herren Ravainne und Donnette. In Amiens 
stieg Henri Robart mit seinem Ballon »Ville-d* Amiens« 
um ViB Uhr nachmittags auf und landete 25 Minuten 
darauf bei Acheuz (Somme). Die Landung ging trotz dem 
heftigen Sturme glatt vor sich. Der Ballon hatte inner- 
halb 25 Minuten 24 km zurückgelegt. — Der Pariser 
Aero-Klub hat die Fahrer vom 4. Dezember, wie folgt, 
klassifiziert: 1. Graf Arnold de Contades, 2. Paul Tissandier, 
3. Aug. Nicolleau. Auch die Leistung des Mitgliedes 
Edmond David (Nantes-Maeseyck) ist bei der Gelegenheit 
beglaubigt worden. David ist jetzt Inhaber des Pokals des 
»Gaulois«. Um diesen definitiv zu gewinnen, muB er ihn 
24 Monate lang unbestritten besitzen. 

DER LEBAÜDY-BALLON hat seine Versuche 
trotz dem eintretenden Schneewetter noch fortgesetzt. Am 
)ii. November vollführte der Ballon seine längste Fahrt 
des heurigen Jahres. Der »Gelbe« blieb 1 Stunde 32 Mi- 
nuten in den Lüften. Das von dem Lenker Jnchm^s 
selbst geführte Ballonbuch enthält über den Tag folgende 
Aufzeichnungen: »Dirigeable »Lebaudy«. — Auffahrt bei 
Schnee, Wind und Frost. — Bericht der 57. Fahrt des 
Aerostaten, der 24. dieses Jahres, der 12. der jetzigen 
Winterkampagne: Gestern ist in Moisson der Schnee ein- 
getroffen; heute Nacht Vollmond und starker Frost. Am 
Morgen gab es starken Nordostwind in der Nähe des 
Erdbodens, noch stärker in der Höhe. Das Kabel des 
Windmessungs- Fesselballons war bei einer Höhe von 
300 m um 30^ geneigt. Mittags ist das Thermometer ein 
Grad ober Null. Der Wind ist noch stark. Ich sende 
nach der Bedienungsmannschaft, die diesmal um ein paar 
Leute verstärkt wird. Mit Rey und Vizard nehme ich 
in der Gondel Platz. Transport des Luftschiffes aus der 
Halle um 1 Uhr 45 Minuten ; Ankurbeln des Motors um 



f 2:04Vs. Lftchez-tont um 2:05, erste Schraube 2:08, 
zweite Schraube 2 : 08Vi ; am Ende der Fahrt : Stoppen der 
Schrauben und Pfeifensignal 3 : 33, Gondel auf dem Boden 
3 : 37. Gesamtdauer der Fahrt (vom Lächez-tout bis zur 
Landung) 1 Stunde 32 Minuten. Diese Fahrtdauer schlägt 
wieder alle Rekords mit Ausnahme derjenigen des 
»Lebaudy«. Temperatur, mittags gemessen: -j-l^ auf der 
Ebene, — 1^ in der Luft während des Aufstieges. Ballast 
bei der Abfahrt 332 k^, ausgegeben 16 k^ beim Auf- 
steigen, 96 k^ während der Fahrt, 140 k^r bei der Lan- 
dung. In Anbetracht des starken Windes habe ich die 
Halbinsel nicht verlassen und mich vielmehr damit be- 
gnügt, mehrmals zwischen Lavacourt und Freneuse hin 
und her zu fahren, wobei iqh die Faisanderie und das 
Chalet passierte. Der Ballon hielt sich gut trotz den 
häufigen heftigen Windstnfien, und ich war stets Herr 
der Richtung wie der Stabilität des Ballons. Das Heraus- 
schaffen des Ballons aus der Halle, namentlich aber das 
Landen und Bergen des Ballons sind bei dem Wind von 
9 m pro Sekunde die anstrengendsten Arbeiten gewesen. 
Sie sind übrigens ohne jeden Schaden abgelaufen. Beim 
Landen steuerte ich, mit dem Bug dem Wind entgegen, 
der Bedienungsmannschaft zu und rechnete darauf, die 
Luftströmung durch den Schufi des Ballons zu bekämpfen. 
Trotzdem mußte ich alle die Bremsmittel (grpßes und 
kleines Schleppseil, Schlange) anwenden und warf 140 k^ 
Ballast aus, um nicht auf der Erde aufzuschlagen. So- 
bald die Landung erfolgt war, wurde der Motor wieder 
angetrieben, um mit dem Ventilator einen Druck von 

20 mm im Innern des Ballons zu erhalten. Für den Trans- 
port des Ballons in die Halle, welcher 26 Minuten in 
Anspruch nahm, wurden die lateralen Schienen der Halle 
verwendet. Bei dieser Fahrt hatten die Aeronautea den 
Anblick von abwechselnd nackten und schneebedeckten 
Feldern und Wäldern ; sie nahmen das Terrain mittels 
des unter dem Bug des Fahrzeuges angebrachten Gau- 
mont- Apparat es sechsmal photographisch auf. Zuschauer: 
Mlle. Martin-Le-Roy, Mme. und Mlle. Julliot, Mlles. de 
Pesloum, Fourmond etc., MM. Allard, Julliot, Raf- 
faele etc. — Juchmis.« — Der Ballon fühlte am 1. Dezember 
eine, am 2. Dezember zwei kleine Fahrten aus. Die längste 
von diesen drei Fahrten war die am 2. Dezember nach- 
mittags ausgeführte. Um 3 Uhr 25 Minuten nahm der 
»Gelbe« seinen Flug nach Mousseaux und Rosny ; 31 Minuten 
nach der Abfahrt schwebte er über dem Kirchturm von 
Mantes. Nach einem kleinen Abstecher nach Li may fuhr 
Juchmis, welcher, wie immer, den Ballon lenkte, nach 
Mantes zurück, wo einige Schleifen gefahren wurden. 

21 Minuten darauf war der »Lebaudy« über FoUainviUe 
und Saint* Martin nach Moisson zurückgelangt. Die gesamte 
durchfahrene Route beträgt 2ikm; die Gesamtfahrtdauer 
war 52 Minuten. Die Geschwindigkeit betrug also diesmal 
im Mittel 28 km pro Stunde. — ' Der Ballon durfte am 
16. Dezember bei seiner 61. Auffahrt einen Delegierten 
des Königs von Portugal, nämlich den Admiral Capello 
tragen. Dom Carlos hätte gerne selbst das interessante 
Luftschiff besichtigt, wurde jedoch durch anderweitige 
Einladungen, denen er sich nicht entziehen konnte, davon 
abgehalten. So sandte er den genannten Admiral mit 
dem Fregattenkapitän Pinto Basto in seiner Vertretung 
nach Moisson. Begleitet von den Herren Paul Le- 
baudy, Deputierten und Ingenieur Hersent, Er- 
bauer des Hafens von Lissabon, langten die Vertreter des 
Köaigs um 11 Uhr beim A^rodrom an. M. Julliot 
erwartete sie dort und zeigte ihnen die aeronautische Ein- 
richtung. Trotz dem schlechten Wetter, dem Regen, 
dem kräftigen Wind von neun Metern in der Se- 
kunde wurde eine Auffahrt mit dem Luftschiffe be- 
schlossen. Um 12 Uhr erhob sich der Ballon mit seiner 
gewöhnlichen Bemannung und dem Admiral Capello an 
Bord. Die Fahrt fiel ganz nach Wunsch aus; es machte 
dem Lenker nicht allzugroOe Schwierigkeiten, stets des 
Luftschiffes Herr zu bleiben. Bei der Abfahrt waren 
150 ^^ Ballast in der Gondel, bei der Landung noch 72 */. 
Die höchste Höhe war 3*20 m. Das Landen selbst ging 
trotz dem Wind recht gut vor sich. Um */,l Uhr wurde 
der »Lebaudy«, triefend vor Nässe, wieder in die Halle 
gebracht. Es war die 16. Fahrt der heurigen Winter- 
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kampagne des »Lebaudy-Ballons«! was nicht wenig be- 
deutet ; denn es ist ein glänzendes Zeugnis für das Material 
nnd dessen Wartung, dafi der Ballon, welcher seit 72 Tagen 
gefüllt ist, mit Leichtigkeit vier Personen trägt 

AUS PARIS wird uns geschrieben: »Am 14. De- 
tember fand die Eröffnung der Automobilausstellung statt, 
in welcher auch eine Gruppe »Luftschiffahrt« figuriert. 
Das »Grand Palais«, dessen innere Ausgestaltung viel zu 
wünschen übrig läßt, ist viel zu eng, als dafi man in den 
Galerien sich bequem bewegen könnte. Alles ist verräumt 
und verrammelt. Der richtige Ort für eine so umfangreiche 
Ausstellung wäre die große Maschinenhalle auf dem 
Champ de Mars. Aber die Behörde und diejenigen Leute, 
welche die Demolierang dieses prachtvollen Bauwerkes und 
die Verwandlung des Champ de Mars in Bauterrain planen, 
können natürlich die Idee einer Verwendung nicht gelten 
lassen, welche die Halle dem Hammer der Vandalen entreißen 
köonte. In der Ausstellung spielt die Aeronautik eine sehr 
bescheidene, eine zu bescheidene Rolle inmitten all der 
Pracht. Ein prächtiger Anblick ist es wahrlich, wenn all 
die appetitlichen Ausstellungsgegenstände das herrliche 
Licht widerstrahlen, welches di^ miteinander in Wett- 
kampf tretenden Glühkörper-Lampen, Nemst-Bogenlampen 
u. s. w. aussenden. Wenige Aussteller zählt die aeronau- 
tische Gruppe und wenig Ausgestelltes; keinen einzigen 
Gegenstand, der besondere Aufmerksamkeit auf sich lenkte. 
Das Sehenswerteste sind wohl die verschiedenen für aeronau- 
tische Leistungen gestifteten Preise: derjenige der »Vie au 
Grand Air«, der des »Journal« u. s. w., unter denen die Coupe 
Emest Archd^acon, gegeben für eine Flugmaschinen- 
konkurrenz^ wohl das schönste Stück ist. Von den Aus- 
steUungsgegenstäoden des Hauses Lachambre ist das 
Hauptsück ein Korb für einen Ballon von 1500 m', bei der 
Einrichtung dessen M. Carton, der technische Leiter der 
Firma, alle jene Direktiven beobachtet hat, welche in den 
»Grundzügen der praktischen Luftschifi^hrt« von Victor 
Silberer ausgesprochen sind, die in der »Allgemeinen Sport- 
Zeitung« und der »Wiener Luftschiffer- Zeitung« erscheinen. 
Der Ring ist durch ein leichtes mit Hanf umsponnenes 
Stahlkreuz gefestigt. Einer der Sitze läßt, aufgeklappt, 
einige praktisch angeordnete Fächer für Gepäck und 
Handvorräte sehen, worauf man bei 
natürlich auch Gewicht legen muß. 
Elefant aus Goldschlägerhaut, ein 
»Lenkbarer«, dessen Hülle 350 / faßt, 
gessen werden. Der kleine Ballon ist ein hübsches Spiel- 
zeug; man füllt ihn mit Leuchtgas, zieht die Feder 
(KLantschukmotor) auf, und der Apparat fliegt sieben oder 
acht Minuten lang mit einer Geschwindigkeit von 2—3 m 
in der Sekunde umher. Die Dimensionen der Hülle sind 
1*2 m Länge, 50 em größter Durchmesser. Das Spielzeug 
wird um den Preis von 30 Franken verkauft. Simon, ein 
wahrer Künstler, hat für das Haus Lachambre ein ge- 
treues Modell des Severo-Ballons (»Pax«) verfertigt. Ebenso 
hdbsch wie dieses sehenswerte und instruktive Objekt ist 
anch dns Modell des Kaptivballons 1B98 vom Jardin 
d'Acclimatation. Große Ballons sind diesmal nicht aus- 
gestellt. Eine komische Galerie bilden in dem Salon 
d' Automobile die verschiedenen flugtechnischen Arbeiten. 
Da bäogt bei d<:r einen Stiege ein Weidenkorb, der mit 
einer großen Anzahl von Mechanismen verbunden ist, die 
durch eine Handhabe in Bewegung gesetzt werden. Es 
scheint, daß der Handbetrieb durch einen Motor ersetzt 
werden soll. Die Konstruktion ist Herrn Klo pcic zu ver- 
danken, den man als Österreicher bezeichnet. Die Maschine 
za beschreiben, wäre mühevoll und zeitraubend. Die Mit- 
glieder des Preisgerichtes, die alles genau geprüft haben, 
mußten sich natürlich auch mit dieser Maschine befassen 
und haben sich gewissenhaft alle deren Teile, deren sehr 
viele sind, vorführen lassen. Man brauchte dabei keines- 
wegs zu fürchten, daß der Apparat der Jury an die Köpfe 
fliege. Die Richter ließen sich noch ein anderes Flug- 
modell vorführen, welches unter einem Glassturz ausgestellt 
ist und einem Monteur namens Zarski angehört. Der fort- 
bewegende Mechanismus ist hier einfacher als beim anderen 
Apparat; 2ankis Flieger hat nur swei Schrauben mit je 
vier Flügeln, dnfür weist er eine Reihe von — jedenfalls 
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ebenso sinnreichen, wie kompliz'eiten — Kombinationen 
auf, die das beliebige Verstellen der Schraubenachse er- 
möglicht. Der Apparat gehört zu der großen Familie 
derer, die auf geneigten Schienen rollen gelassen werden, 
damit sie dann auffliegen und deren berühmtester Typus 
der traurige L a n g 1 e y sehe Flieger ist. Unter einen Glas- 
sturz gesetzt, nimmt sich ein derartiges Modell aufler- 
ordentlich hübsch aus. Unter dem Glassturz ist Zarskis 
Flugapparat eine Präzisionsarbeit. Die Ausstellung im Grand 
Palais braucht nicht neidisch auf Saint Louis zu blicken. 
Auch sie hat ihren fliegenden Vogel mit schlagenden 
Flügeln. Der Vogel ist von M. Roux, einem Pariser 
Architekten, ausgestellt, der wohl nicht wenige Tausend- 
frankenbillette hat ausgeben müssen, um dieses Wunder 
zu gebären. Der Vogel des M. Roux hat weder Federn 
noch Schnabel, noch Fänge, aber von weitem, besonders 
wenn man etwas kurzsichtig ist, muß man glauben, daß 
der Konstrukteur die Natur kopieren wollte. Die Illusion 
ist besonders gut, wenn der Vogel auf einem rollenden 
Gerüst aufjgesteUt ist, das eigentlich für die Landung be- 
stimmt ist. Der Erfinder hat dieses Ausstellungsobjekt 
duich zwei Bilder vervollständigt, auf welchen man 
den fliegenden Vogel in den verschiedenen Stellungen 
sieht; ja dieses arme Tier trägt sogar den Erfinder 
auf dem Rücken. Aber man hat ihn, wie ein Pflfflkiis 
bemerkte, nicht in der Luft dargestellt und das hat 
seinen Grund gewiß darin, daß der Vogel den soliden 
Fußboden der Acaddmie des Sciences noch nicht verlassen 
hat. Es ist sehr zweifelhaft, ob die geringe Kraft, die er 
in Form eines Petroleummotors in seinem Bauch bergen 
kann, genügend ist, um ihm in das Reich der Lüfte zu ver- 
helfen. Wenn wir von diesem Erdenvogel sprechen, ist es 
naheliegend, auf den Ballon »Reste-ä-Terre« überzugehen, 
dessen Verwandtschaft mit dem genannten Tier auch durch 
die räumliche Nähe in der Ausstellung — er befindet sich 
gleich daneben — angedeutet ist. Selbstverständlich ist 
nicht der wirkliche Deutsch -Ballon ausgestellt, sondern 
nur ein kleines Modell der »Ville de Paris«. Es ist dies 
wohl dasjenige Modell, welches in Saint-Lonis ausgestellt 
gewesen war. Bekanntlich war auch in der Spiritus- Aus- 
stellung in Wien ein Modell der »ViUe de Paris« zu 
sehen, und der große Ballon war auch schon früher aus- 
gesteUt, so daß jemand die treffende Bemerkung machte: 
»Wo man nur hinkommt, sieht man diesen Ballon, nur 
nicht in der Luft.« Neben dem »Reste-ä-Terre« kann man 
eine von Mallet gebaute Gondel für einen 800 Kubikmeter- 
Ballon sehen. Sie ist sehr schmuck und nett eingerichtet. Die 
»Sociit^ Fran9aise de Navigation A^rienne« hat zwei 
Tableaux ausgestellt, deren eines den photographischen 
Aufnahmen gewidmet ist, welche der Präsident der Gesell- 
schaft bei dem Kongreß in St. Petersburg gemacht hat. 
und die in Bordes Werk über den Kongreß enthalten 
sind, das sich jetzt in Druck befindet.« 



LITERATUB. 

»IM REICH DER LÜFTE.« Von A. Santos-Du- 
mont. Mit zahlreichen Abbildungen nach photographischen 
Aufnahmen und Skizzen seiner Fahrzeuge. Autorisierte 
Übersetzung von Ludwig Holthof. Stuttgart und Leipzig 
1905. Deutsche Verlagsanstalt. Preis gebunden K 4*80. — 
Da^ Santos-Dumontsche Buch »My Airships«, dem die 
französische Ausgabe »Dans VAir« bald folgte, ist jetzt 
in deutscher Übersetzung erschienen. Da wir den Inhalt 
dieses für jedermann hochinteressanten Buches bereits ge- 
legentlich des ersten Erscheinens — in englischer Sprache 
— sehr ausführlich gewürdigt haben, dürfte heute ein 
Verweis auf die damalige Besprechung (siehe Nr. 5, Jahr- 
gang 1904 dieses Blattes) genügen Dem Übersetzer hätte 
etwas mehr Kenntnis der Verhältnisse, die er behandelt, 
nicht geschadet, zum wenigsten würde er »guide-rope« 
nicht mit »Leitseil« übersetzen und würde »Jardin d'Ac- 
climatation« richtig schreiben. Einige Illustrationen scheinen 
neu hinzugekommen zu sein. Da das Buch von allge- 
meinem Interesse, gut ausgestattet und mit zahlreichen, 
anschaulichen Bildern geschmückt ist, bildet es für jede 
Bibliothek eine hübsche Zierde. 
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»LESER« in Brunn. — Der Vortrag wird wie stets 
in unserem Blatte erscheinen. 

JOH. G. in Neulengbach. — Bleiben Sie doch bei 
Ihrem ehrlichen Gewerbe, der Zimmermeisterei, und 
schlagen Sie sich die Flugwerkspläne aus dem Kopfe! 

W. V. ST. in Köln. — Diese Ballonfahrt von Paris 
nach Rom, welche vor hundert Jahren zur Zeit Napo- 
leons I. allerdings wirklich stattgefunden bat, kann des- 
halb in keiner Rekordliste verzeichnet werden, weil es 
die Reise eines allerdings großen und für Passagiere ge- 
eigneten, damals aber unbemannten Ballons war. 
Näheres darüber finden Sie in der heutigen Nummer. 

» AERONAUTICUS« in Mürzzuschlag.— Der Wiener 
Aero-Klub befaßt sich nicht mit derlei Projekten und vor 
allem führt er keine Korrespondenzen mit Unbekannten 
»poste restante«. Im übrigen empfehlen wir Ihnen das 
Abonnement der »Wiener Luftschiffer-Zeitung« sowie die 
Anschaffung des Werkchens »Stand der Luftschiffahrt 1904« 
(Preis 70 Heller), beides erhältlich Wien, I., St. Annahof. 

BARON K. in Graz. — Der erste, allerdings un- 
beabsichtigte freie Ballonaufstieg in Wien fand schon am 
28. August 1784 statt, indem der mit heißer Luft gefüllte 
Ballon des Kunstfeuerwerkers Georg St u wer das Kaptiv- 
seil zerriß. Der junge Stuwer, welcher sich mit drei Ge- 
fährten im Ballon befand, ließ die Feuerung sofort dämpfen 
und so endete diese unfreiwillige Freifahrt mit einer 
glatten Landung am jenseitigen Ufer des großen Tabor- 
Donauarmes. Die mit dem Jahre 1791 beginnenden, 
vorbereiteten Freifahrten, welche in Wien durch den be- 
rühmten französischen Aeronauten Blanchard eröffnet 
wurden, finden Sie in dem Werke »Im Ballon« von 
Victor Silberer, welches durch unseren Verlag zu be- 
ziehen ist. 

UHL in Berlin. — Die uns übersandten Modelle 
haben wir Herrn Artur Boltzmann zur Beurteilung über- 
mittelt; hier seine Ansicht darüber: »Wien, 20. Dezember 
1904. Die mir zur Prüfung übersendeten Flügelschlag- 
modelle des Herrn Uhl wurden mehrmals ausprobiert und 
verglichen. Dabei stellte sich heraus, daß damit das, was 
bei der Konstruktion angestrebt wurde, nicht ganz er- 
reicht ist. Es soll durch mechanische Führung, Gestänge, 
Gelenke und Sperren erreicht werden, daß rechteckige 
Stoffflügel in zusammengezogenem Zustand aufgezogen, 
aber ausgebreitet niedergeschlagen werden Es werden nun 
allerdings bei einigen Modellen die Flügel zusammen- 
gezogen, aber erst nach dem Aufschlag, so daß dieser 
mit noch ausgebreiteten Flügeln stattfindet. Bei einem 
Modell konnte überhaupt fast nur ein harmonikaartiges, 
horizontales Zusammenziehen und Auseinanderstrecken der 
Flügel konstatiert werden. Diese Art der Flügelbewegung 
würde besonders in größerer Ausführung stark nutzlose 
Luftbewegungen und daher Kraftverlust erzeugen. Die 
Modelle sind zwar interessant, aber sehr kompliziert und 
daher schwer gebaut. Ein selbständiges Erheben derselben 
ist daher von vornherein ausgeschlossen. Es zeigt sich 
auch hier wieder der bekannte Fehler so vieler Herren 
Erfinder, daß sie meinen, je komplizierter eine Konstruk- 
tion ist, d. h. je mehr technische Details darin angebracht 
sind, der Apparat um so eher fliegen müsse. A. B.« 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 
LuflschlfTahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 
Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

L, St. Annahof. 



UflERONflUTIQUE 

BEVÜE TBZ1CE8TBIEI.LE BE 
Z.A irAVZGATZON AiaXENVB 



Abonnements : 
France 2 fr. 50 par an. — foranger: 3 fr. 

Directeur-Fondatcur: E.-J. SAUNI&RE. 



La nouvelle transformation de »l'A^ronautique« 
qui paraSt maintenant sous une artistique couverture 
illustr^e et sur papier de luxe, en fait la publication 
speciale la plus interessante et la moins ch^re. C'est 
l'organe de vulgarisation par excellence qui sera lu par 
tous ceux qui s'intdressent aux progrds de la Navigation 
a^rienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. Rousseau, Paris (Mercredi et 
Vendredi de 4 heurcs ä 6 heures). 



Adresser les abonnements ä M. J. Sauniere, 89, rue 
Chevallier, Levallois-Perret. 



Verlag ier „Alleeaelnen Sport^ZeitnBg ' (yjctor Sillierer), Wiei 

Der Stand 

der 

Luftschiffahrt 

zu Anfang 1904. . 

VORTRAG 
gehalten in der außerordentlichen Versammlung des 
Wiener Aero-Klubs zu Wien am 15. Dezember 19o3 im 
großen Saale des Ingenieur- und Architekten-Vereines 



von 



VICTOR SILBERER. 
Preis 60 Heller = 60 Pfennige. 



lililUiiilllliiiiiH^^^^^^ 




L'A^ronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Societe fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 

Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

Die Pränumerationsgelder sowie alle Zuschriften für 
die Administration oder Redaktion sind zu richten 
an M. Triboulet, 10 rue de la P6pini6re, Paris. 




rantwortlichcr Redakteur : VICTOR SILBERER. 



Druck von CHRISTOPH REISSER'S SOHNE, Wien V. 



WIENER 



LÜFTSCfflFFER-ZEITÜNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 

fSr 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 

BEZUGSPREIS 10 KRONEN JÄHRLICH. HäRAUSOBOEBEN VON ERSCHEINT JEDEN MONAT. 

PREIS DER EINZELNEN NUMMER IK. VICTOR SILBERER. VERWALTUNG : WIEN, I. ST. ANNAHOF. 

Mitteilungen aller Art aus dem einschlägigen Gebiete, also über Fahrten, Ereignisse, Versuche, Erfindungen, 
Vorschläge in Sachen der Luftschiffahrt, Fliegekunst, Wetterkunde und dergleichen, sind uns von jedermann 

stets willkommen. 

MANUSKRIPTE WERDEN NICHT ZURÜCKGESENDET. - ADRESSE FÜR TELEGRAMME: »SPORTSILBERER WIEN«. 



Nummer 2. 



Wien, Februar 1905. 



IV. Jahrgang. 



INHALT: Dor Stand der Luftschiffahrt 1905. — Die Hochfahrten 
dot Wiener Aero-Klub 1901—1904. — Josef Polacsck. — Von Wien 
üb«r die Theiß. — Dinei' Drachenversucho. — Was der Wind 
kann ! — Das Fiasko in St. Louis. — Phantasien. — Wiener Aero- 
Klob. — Notizen. — Patentbericht. — Zuschriften. - Brietkasten. 
— Inserate. 



DER STAND DER LUFTSCHIFFAHRT 1905. 

Vortrag, gehalten in der außerordentlichen Versammlung 
des Wiener Aero-Klubs zu Wien am 14. Dezember 1904 
im großen Festsaale des Ingenieur- und Architektenvereines 

von Victor Silberer. 

Meine sehr geehrten Anwesenden! 

Einer alten Gepflogenheit folgend, die mir seit 
20 Jahren schon zu einer Art Gewohnheit geworden ist, 
werde ich mir heute wieder erlauben, einen Rückblick 
auf die aeronautischen Ereignisse des letzten Jahres zu 
werfen. Vorher gestatte ich mir aber, Sie alle, die hier er- 
schienen sind, auf das herzlichste zu begrüßen und Ihnen 
im Namen des Aero-Klubs dafür Dank zu sagen, daß Sie 
durch Ihr Erscheinen ein Interesse für unsere Bestrebungen 
bekunden. (Beifall.) 

Das Jahr 1904 hat uns eigentlich auf dem Gebiete 
der Luftschif&hrt fast nichts Neues und gar nichts Großes 
gebracht Es war in dieser Richtung ein verhältnismäßig 
unproduktives Jahr. Es sind keine Leistungen geboten 
worden, welche die vorher schon bestandenen in den 
Schatten gestellt hätten. Es ist daher auch wenig in einer 
Jahretrevne zu berichten. Es ist allerdings vielerlei ge- 
schehen, aber gar nichts von besonderem Werte. 

Betrachten wir einmal Frankreich, welches immer 
an der Spitze der Luftschiffahrt marschiert und ihr nach 
Möglichkeit neue Gebiete erschließt. Ein nennenswerter 
Brfolg war aber im abgelaufenen Jahre auch da nicht zu 
Terxeichnen. 

Wenn Sie mir erlauben, zunächst über den Aero- 
Klub in Wien zu berichten, so will ich in Kürze mit- 
teilen, daß unser Klub vom 13. April bis zum 6. No- 
vember IG Fahrten gemacht hat, die zusammen 4 1 Stunden 
9 Minuten gedauert und eine Länge von 987 ^Z, km aus- 

temacht haben. Im ganzen sind, seit unser Klub be.steht, 
5 Mitglieder und 25 Gäste gefahren und haben dabei 
71 Fahrten stattgefunden. Unser großer Ballon »Jupitera, 
mit d^em bisher die meisten Klubfahrten gemacht wurden, 
hat nan 56 Fahrten hinter sich. Er war dabei in Summa 
264StiuidGa auf der Reise und hat 6')19^m zurückgelegt. 
Ich daxf mit Befriedigung konstatieren, daß unser Klub 



in Österreich nach drei Richtungen hin den besten Rekord 
hält, sowohl was die Weite, als was die Dauer und 
schließlich auch die Hohe der Fahrten anbelangt. Die 
längste Fahrt, die in Österreich gemacht wurde, dauerte 
23 Stunden 24 Minuten, die weiteste war von Wien 
nach Kuxhaven und dauerte 13 Stunden 48 Minuten, wobei 
828 km zurückgelegt wurden. Beide Fahrten wurden von 
meinem Sohne gemacht. Diese beiden Rekords wurden 
seit den zwei Jahren, die sie bestehen, von niemandem, 
auch von ihm selbst nicht mehr erreicht. Die großartigste 
Hochleistung hat im vorigen Jahre (1903) unser hoch- 
geschätztes Mitglied Herr Dr. Valentin, Sekretär der 
meteorologischen Zentralanstalt, vollbracht, indem er bei 
einer AUeinfahrt 7280/» Höhe erreichte. Man hat es 
früher für unmöglich gehalten, mit einem gewöhnlichen, 
mit Leuchtgas gefüllten Ballon so hoch zu kommen, und 
als Dr. Valentin zum ersten Male mit einem Kameraden 
6810»» erreichte, wurde dies bezweifelt und ein Theo- 
retiker hat damals sogar ausgerechnet, daß er nicht so 
hoch gekommen sein könne. Es hat sich aber die Richtig- 
keit herausgestellt, und Dr. Valentin hat das Jahr darauf 
sogar 7280 m erreicht. Heuer hat ihn nun Herr Dr. Anton 
Schiein, Assistent der meteorologischen Zentralanstalt, 
nahezu erreicht, indem er allein 70t>6 m hoch kam. Ich 
muß bemerken, daß diese Hochfahrten, auf die ich etwas 
näher eingehen muß, von außerordentlicher Wichtigkeit 
für die meteorologische Wissenschaft sind. 

Es ist in Laienkreisen — und Ihnen als sehr ge- 
bildetem Laienpublikum ist dies wohl auch bekannt — 
der Irrtum verbreitet, daß ein Aneroidbarometer, welches 
im Zimmer hängt, hinreichend ist, um die Witterung zu 
bestimmen, die man am folgenden Tage haben wird. Davon 
ist aber keine Idee. Das Ablesen des einen Aneroid- 
barometers, welches dazu mit einem Aufdruck versehen 
ist: »Schön, Veränderlich, Regen, Wind, Sturm«, hat 
allein keinen Wert. Es ist zwar, wenn der Barometerstand 
sehr hoch ist, eine größere Wahrscheinlichkeit, daß das 
Wetter schön bleibt, und wenn das Barometer tief steht, 
besonders wenn es fallt, daß schlechtes Wetter kommt, aber 
von einer bestimmten Prognose, gestützt auf den einzelnen 
Barometerstand an dem einen Orte, an dem man sich be- 
findet, kann dabei noch keine Rede sein. Die Konstellation 
der Wetterlage ist nur dadurch zu beurteilen, daß man, 
wie das bei den meteorologischen Anstalten der Fall ist, 
täglich von allen großen Orten des Kontinentes, Paris, 
Straßburg, München, Berlin, Wien, Pola, Pest, Peters- 
burg u. s. w., den Stand des Luftdrücke«, die Art des 
Windes etc. zutelegraphiert erhält. Unsere meteorologische 
Anstalt auf der Hohen Warte bekommt z. B. täglich 
vormittags von allen Seiten Telegramme, wie um 7 Uhr 
früh an allen europäischen Beobachtungsstationen der 
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Barometerstand, der Wind die Bewölkung etc. war. Die 
in diesen Telegrammen gemeldeten Barometerstände an 
den verschiedenen Orten werden dann auf einer Karte 
verzeichnet und sodann auf dieser alle Orte, welche eine 
gleiche Höhe des Barometerstandes haben, durch Linien 
verbunden. Daraus ergibt sich eine Zeichnung, aus der 
dann die einzelnen Ge:)iete des hohen, des mittleren und 
des geringelten Luftdruckes zu ersehen sind. Das Gebiet 
des höchsten Druckes wird z. B. 775 mm haben. Diesem 
zunächst werden die Linien, beziehungsweise die Gebiete 
mit 770, 7(i5, 7B0 mm Luftdruck folgen, bis weit weg 
von dem Maximaldruck ein Gebiet mit dem niedrigsten 
Druck, von vielleicht 715, 740 oder etwa gar nur ISO mm 
erscheinen wird. Erst beim Anblick dieser Karte kann 
der Meteorologe ein Urteil schöpfen und eine Prognose 
machen. Denn nur der T^uftdruckstand im großen Ganzen, 
das Verhältnis des Maximums zum Minimum, die Frage, 
ob der Unterschied zwischen größtem und kleinstem 
Druck bedeutend ist oder nicht, dann ob die Entfernung 
der beiden extremen Gebiete von einander sehr groß ist 
oder nicht, weiters wie das Maximum sich derzeit bewegt, 
wie das Minimum, und zwar sowohl in welcher Richtung 
und mit welcher Schnelligkeit, dann wie sich beide in 
den letzten Tagen bewegt haben, schließlich ob der 
Unterschied zwischen den beiden Luftdruck grenzen noch 
in der Vergrößerung oder in der Abnahme begriffen ist, 
alle diese Momente zusammen gestatten erst einen Schluß 
darauf, wie die Bewegung und demzufolge das Wetter 
heute und morgen sein wird und nur so ist der Meteoro- 
loge im Stande, eine ernste Prognose zu machen. Über 
diese Prognose wird in Laienkreisen häufig noch gewitzelt. 
Ich muß aber sagen, daß ich während meiner 25jährigen 
Tätigkeit als Luftschiffer, wobei ich stets das Wetter 
genau verfolgte und mit den Prognosen verglichen habe, 
diese letzteren verhältnismäßig außerordentlich gut und 
zutreffend gefunden habe. Jedoch ist die meteorologische 
Wissenschaft, das gestehen die Herren selbst ein, noch 
sehr unvollkommen, weil man sich noch nicht darüber 
klar ist oder vielmehr, weil man heute überhaupt noch 
nicht weiß, was eigentlich die Luftdruckdifferenzen in der 
Atmosphäre hervorruft, wie die Maxima entstehen und 
wie die Miuima, wieso sie sich vorwärts bewegen, wieso 
sie stehen bleiben oder verschwinden. All dies ist eben 
noch nicht bekannt, und damit fehlt eigentlich der ganzen 
meteorologischen Wissenschaft noch die feste, sichere Basis. 
Man hofft aber durch fortgesetzte systematische Arbeit alle 
diese Fragen erfolgreich zu erforschen und schließlich die 
Gesetze kennen zu lernen und festzustellen, nach welchen die 
Natur dieses Spiel in der Erdatmosphäre treibt. Wenn diese 
wirklich einmal gefunden sein werden, dann werden natür- 
lich ganz sichere Prognosen gemacht werden können und 
die Meteorologen werden mit vollkommenster Verläßlichkeit 
das bevorstehende Wetter für ein und zwei Tage, vielleicht 
sogar für länger hinaus, angeben können. 

Um nun diese Gesetze erforschen zu können, ist 
eine lauge, dcißige und systematische Arbeit mit möglichst 
vielen vereinten Kräften unter einheitlicher Leitung not- 
wendig, das ist eine beständige, möglichst ofte und von 
möglichst vielen Seiten zugleich vorgenommene Beobachtung 
der Luftdruckverhältnisse, der Luftfeuchtigkeit u. s. w. 
nicht allein auf dem Erdboden, sondern auch in ver- 
schiedenen Höhen oberhalb der Erde. Infolgedessen 
und zu diesem Zwecke werden nun schon seit einer 
Reihe von Jahren, angeregt von der internationalen 
Kommission für internationale Wetterforschungen, jeden 
Monat gleichzeitig an verschiedenen Orten Europas Auf- 
stiege gemacht, die sogenannten Simultan- Hoch fahrten, 
wobei Z'el, Zweck und Aufg.ibe folgendes ist: Es wir«! 
um 8 Uhr früh an allen Orten, wo meteorologische 
Anstalten sind, welche Ballons zur Verfügung haben, auf- 
gestiegen, so hoch wie mö^'lich; während des Hinauf- 
fahrensy dann auch oben wird der Luftdruck, der Feuchtig- 
keitsgehalt, die Temperatur u. s. w.,die in den verschiedenen 
Höhenschichten /.m konstatieren sind, notiert. Diese Daten, 
die von jedem einÄclnen Gelehrten gesammelt wurden, 
werden dann nach Straßburg geschickt, dort vereinigt, 
registriert und verarbeitet. Verarbeitet ist eigentlich schon 
zuviel gesagt, denn zur eigentlichen Verarbeitung ist man 
bislang noch nicht gekommen; dazu braucht man viel 



mehr Material und dies wird erst möglich sein, bis viel 
mehr Aufstiege gemacht sein werden und die Beobachtungs- 
resultate einer längeren Epoche vorliegen. Bei einem so 
großen Gebiet, wie der ganze Kontinent von Europa, liegen 
die 5 — 10 Orte, von denen Ballons aufsteigen, so weit aus- 
einander, daß ein viel dichteres Netz nötig wäre und derzeit 
die Beobachtungen zu grundlegenden Studien wahrscheinlich 
noch viel zu lückenhaft und unzureichend sein dürften. 

Um nun zu diesen wissenschaftlichen Bestrebungen 
auch unser Scherf lein beizutragen und da der Aero-Klub 
nicht bloß ein Sportverein sein, sondern auch praktisches 
Interesse für wissenschaftliche Bestrebungen betätigen will, 
haben wir vor drei Jahren beschlossen, diese meteoro- 
logischen Fahrten mitzumachen, und wir führen nunmehr 
diesen Vorsatz, soweit es uns die Mittel erlauben, 
konsequent durch. In Verfolgung dieses Zieles haben wir 
uns mit der Wiener meteorologischen Zentralanstalt ins 
Einvernehmen gesetzt, und wir haben auf diese Weise 
bis jetzt fünfzehn Hochfahrten ausschließlich für 
meteorologische Zwecke gemacht. Von der obengenannten 
ausgezeichneten Anstalt, die unter Leitung des Herrn 
Hofrates Dr. P ernter steht, sind es insbesondere Herr 
Dr Valentin, der unser Champion-Hochfahrer ist, und 
Herr Dr. Schiein, die unter unserer Flagge stets sehr 
schöne Fahrten unternahmen. Die erste hat im Jahre 1891 
staltgefunden ; damals haben drei Personen teilgenommen. 
Es war dies das einzige Mal, wo drei Personen mitfahren. 
Die Herren sind damals nur auf 4890 m gekommen. Im 
Jahre 1902 und 1903 sind je drei Fahrten und heuer 
acht Fahrten gemacht worden. Im vorigen Jahre und 
heuer wurden auf zwei Fahrten mehr als 7000 m Höhe 
erreicht. Ich will mich darüber nicht weiter ausbreiten, 
weil die Herrschaften, die sich dafür interessieren, die 
näheren Daten im Jahresbericht finden, den wir so frei 
waren, Ilinen beim Eintritt überreichen zu lassen.*) 

Ich darf mit Befriedigung sagen, daß unsere in der 
geschilderten Richtung entfaltete Tätigkeit auch An- 
erkennung gefunden hat. Es hat der niederösterreichische 
Landtag uns dafür eine Subvention von lOüO K für das 
nächste Jahr votiert, und ich hoflfe, er wird sie auch in 
Zukunft wieder geben. Auch beim Gemeinderate der Stadt 
Wien hab^n wir Schritte unternommen und vorläufig die 
Zusage erhalten, daß wir auch dort Unterstützung finden 
werden, weil die Gemeinde gleichfalls Interesse dafür hat, 
daß die Stadt Wien an diesen internationalen wissenschaft- 
lichen Bestrebungen teilnimmt. Dabei wäre aber sehr zu 
wünschen, daß schließlich auch derjenige Faktor, der in 
solchen Dingen die erste Pflicht hat, daß der Staat uns 
eine Unterstützung und Förderung angedeihen lasse. 

Bei dieser Gelegenheit kann ich nicht umhin, su be- 
merken, daß es bedauerlich ist, zu sehen, wie unsere 
meteorologische Anstalt, die in früheren Zeiten, vor 
dreißig, vierzig, fünfzig Jahren, die führende Anstalt war, 
heute durch die Beschränktheit ihrer Mittel kaum im Stande 
ist, mit den auswärtigen Instituten auch nur halbwegs 
gleichen Schritt zu halten, deren Mittel sich seither ver- 
zehnfacht haben, während bei uns alles beim alten be- 
lassen worden ist. Unsere Anstalt lebt heute buchstäblich 
nur mehr von ihrer großen Tradition, Schritt halten mit 
den ausländischen Schwesteranstalten kann sie aber nicht. 
weil sie nicht im stände ist, da7.u die nötigen Mittel und 
Instrumente anzuschaffen und weil die fähigsten, fleißigsten 
und tüchtigsten Kräfte mit aller Hingebung nichts Her- 
vorragendes leisten können, wenn ihnen die notwendigen 
Behelfe und die ausreichenden Geldmittel dazu nicht ge- 
boten werden. 

Ich gehe nun auf ein anderes Gebiet über und 
möchte zunächst ganz kurz die vielen Stadtlandungen 
erwähnen, die im ablaufenden Jahre stattgefunden haben. 
Heuer war eine Epoche, wo eine Zeitlang fast jede Woche 
ein Ballon in der Stadt niederging, und der Herr Statt- 
haller hat mir mitgeteilt, daß der Herr Polizeipräsident 
damals schon daran gedacht habe, er werde uns das 
Ballonfahren — ganz verbieten, weil wir immer über der 
Stadt bleiben und dabei zu fürchten sei, daß wir einmal 
in der Bognergasse oder einmal gar auf dem Stephans- 
platz landen werden. Tatsache ist nun allerdings, daß wir 



*) Sielic den Artikel: ■»Die Hochfahrtcn de > Wiener Acro-Klubt«. 
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heuer cinigemale in der Stadt gelandet sind, das kann 
tnan sich aber nicht so aussuchen! Wir würden gewiß 
Stets gerne weiterfahren, denn est ist zweifellos sehr un- 
angenehm, wetin man auffahrt und dann sehen muO, daO 
sowie man hinaufkommt, der Wind aufhört. Man steht 
über den Häusern und wei6 nicht, ob man den Hof der 
Alserkaserne erwischen wird oder sich im Krankenhaus 
im Hof Nr. 5 herunterlassen muß, wie dies zwei Herren 
von uns passiert ist. (Heiterkeit.) Es ist aber auch die 
größte Merkwürdigkeit, daß seit 100 Jahren kein so 
trockener Sommer und auch nicht eine solche Windfreiheit 
waren. Wenn auch Mittag durch den Luftausgleich etwas 
Wind war, bis der Ballon dann nachmittags wegfuhr, war 
der Wind wieder verschwunden ! 

Der »Jupiter« ist am 21. Mai mit meinem Sohne 
Herbert, einem anderen Mitgliede des Klubs und zwei 
Damen, den Fräuleins Ciarisse von Vi veno t und Alice 
von Stecher, aufgestiegen, die sich eine sehr hübsche 
Fahrt versprachen und dann in den sauren Apfel beißen 
mußten, im allgemeinen Krankenhause zu landen. Dabei 
mußten sie noch froh sein, daß sie diese freie Stelle 
erwischen konnten. Denn in einer engen Straße zwischen 
den Häusern und inmitten der kolossalen Menschenmenge 
zu landen, die sich da im Nu zusammenfindet, ist noch 
viel gefährlicher. Im Krankenhause konnte man wenigstens 
sofort die Tore schließen, und wenn auch trotz der Schnellig- 
keit der Absperrung sich über tausend Menschen noch 
hineinzudrängen vermochten, war das verhältnismäßig noch 
eine glänzend bequeme Landung. Aber in der engen Gasse 
in Ottakring, wie dies den Herren Militärs kurze Zeit 
darauf geschehen ist, haben sich nur gleich i.'O.OOO Helfer 
gefunden, die die Hand aufgehalten und die Herren förmlich 
Serrissen haben! Am 30. Juni landete der > Saturn« mit 
den Herren Josef Polacsek und Artur Boltzmann eben- 
falls im Weichbilde der Stadt. Auch damals ließ bald 
nach dem Aufstiege der Wind völlig nach und es blieb den 
Herren nichts übrig, als auf dem eingeplankten Platze des 
ehemaligen Fouragedepots herunter zn gehen. Die Planken 
hielten aber dem Andränge der Menge nicht stand, im 
Nu waren sie niedergerissen und eine zehntausendköpfige 
Menge überflutete den Platz. Auch diese Stadtlandung 
war aber keine Ungeschicklichkeit, sondern ein Malheur. 
Man könnte höchstens sagen, daß man bei so wenig Wind 
vielleicht nicht hätte aufsteigen sollen ; aber in der Kegel 
kommt der Ballon auch bei dem schwächsten Luftzuge 
doch schließlich über die Stadt hinaus. Heuer war jedoch 
ein ganz exzeptioneller Sommer. 

Ich möchte hier weiter kurz berühren, daß in diesem 
Jahre zum ersten Male eine Fahrt von Paris nach Österreich, 
wenn auch in zwei Etappen stattgefunden hat. Meine 
Wenigkeit hat nämlich zu Beginn des Jahres im Namen 
der »Allgemeinen Sport-Zeitung« einen Ehrenpreis, und 
zwar eine große goldene Medaille ausgesetzt, wobei ich in 
erster Linie an die Herren in Paris dachte, denen es ge- 
lingen sollte, von Paris aus in einer ununterbrochenen 
Ballonfahrt Niederösterreich, eventuell Wien zu erreichen. 
Nun haben zwei Herren, ein Ungar, Herr Graf Szcchenyi, 
nnd ein Österreicher, Herr Oberleutnant Quoika, den 
Versach gemacht, die verlangte Leistung zu vollbringen, 
indem sie mit einem neuen Ballon in Paris aufstiegen. 
Sie kamen aber dabei nur bis ins Badische. Der Luft- 
zug war gut, sie sind aber unterwegs hängen geblieben 
und maßten das Tau abschneiden. Die Fahrt war damit 
verdorben. Die Herren sind dann nach Straßburg ge- 
gangen, dort mit ihrem Ballon wieder aufgestiegen und es 
ist ihnen bei dieser zweiten Fahrt gelungen, wenigstens 
über die böhmische Grenze zu kommen, so daß sie damit 
die Grenzen Österreichs passierten. Sie haben nicht erreicht, 
wofär der Preis ausgeschiicben wurde, um den sich im 
kommenden Jahre vielleicht einige Franzosen bewerben 
werden. Nichtsdestoweniger haben sie aber eine schone 
Fahrt gemacht und können sich rühmen, der erste Ungar 
und der erste Österreicher zu sein, die im Ballon von 
Paris wenigstens in zwei Etappen bis nach Österreich ge- 
kommen sind. 

Unsere Militär-Luftschi fferabteilung hat im laufenden 
Jahre einen neuen Leiter in der Person de^ Herrn Majors 
Star.pevic bekommen, der jetzt seit dem Frühjahre das 
Kommando übernommen hat. Leider ist ihm gleich nach 
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seinem Amtsantritte ein Malheur passiert. Am 15. Juli 
ist er mit einem Ballon aufgestiegen. Es gab eine schlechte 
Landung, wobei sich der Herr Major den Fuß gebrochen 
hat, so daß er den ganzen Sommer mit seiner Heilung zu 
tun hatte und dann zur Nachkur nach Baden gehen mußte. 
Erst seit ganz kurzer Zeit ist er wieder auf seinen Posten 
eingerückt. 

Ich möchte bei dieser Gelegenheit mir gewiß keine 
Kritik über die Maßnahmen der Heeresleitung erlauben, aber 
ich glaube, als Fachmann die Bemerkung hier nicht unter- 
drücken zu sollen, daß es denn doch sehr wünschenswert wäre, 
auf einem so speziell fachtechnischen Posten, wie jener des 
Leiters der Militär-Acronautik, die Herren Kommandanten 
möglichst lange zu belassen! Jetzt hat innerhalb 
dreier Jahre ein dreimaliger Wechsel stattgefunden! Der 
Posten des Kommandanten der Luftschi fferabteilung ist 
ein so schwieriger und verantwortungsvoller, wenn er in 
richtiger Weise besetzt und ausgefüllt sein soll, und es 
dauert so lange, bis sich der betreffende Herr einarbeitet, 
daß ich sehr wünschen muß, es möge bei uns so sein, 
wie es in Frankreich der Fall ist, wo der seinerzeitige 
Kapitän Renard, der inzwischen Oberst geworden ist, nun 
schon über zwanzig Jahre an der Spitze der militär- 
aeronautischen Anstalt zu Chalais-Meudon belassen wurde. 
(Zustimmung.) 

Am 29. Juni war ein interessantes Datum. Es war 
der Tag, wo die Haager Abmachung abgelaufen ist, 
welche den Ballon betraf. Im Jahre 1897 ist nämlich auf 
dem Friedenskongreß beschlossen worden, daß die kontra- 
hierenden Mächte auf fünf Jahre dem Verbot zustimmen, 
von einem Ballon oder einem analogen neuen Mittel Ex- 
plosivstoffe herunter zu werfen. Die Frau Baronin Suttner 
und die ihr gleichgesinnten Friedensfreunde haben ge- 
glaubt, der Menschlichkeit einen ungeheuren Nutzen zu 
bringen, wenn sie die Benützung des Ballons für solche 
Zwecke verhüten. 

Ich muß aber dazu bemerken, daß dies eine ganz 
überflüssige Fürsorge war. Der Ballon ist als Hilfsmittel 
im Kriege anerkannt. Er hat sich auch im japanisch- 
russischen Kriege wieder als solches außerordentlich be- 
währt. Aber in dieser in Haag verbotenen Verwendung 
blüht ihm kein großer Erfolg. Was kann denn gemacht 
werden? Beim Belagern eines Platzes kann von einem ge- 
eigneten Punkte außerhalb des Festung und in ziemlicher 
Entfernung davon, damit die Geschütze ihn nicht er- 
reichen, ein Ballon aufsteigen und dann, sagen wir, 1000 m 
hoch über diesen befestigten Platz hinwegfliegen. Sie 
werden aber zugeben, daß bei einem großen Platze die 
Wahrscheinlichkeit unendlich gering ist, daß die Linie, 
die der Ballon geht — und man kann ja Geschosse nur 
senkrecht hin unter fallen lassen — direkt über ein Objekt 
führen wird, das man zu zerstören wünscht. Explosivstoffe 
aber bloß ins Blaue hinunterwerfen, hat keinen Zweck. 
Ich glaube daher nicht, daß die Verwendung des Ballons 
gerade in dieser Beziehung, wenn man sie auch zuläßt, 
jemals einen großen Erfolg haben wird. 

Überhiupt erscheint es mir höchst lächerlich, aus 
Humanität gerade eine spezielle Verwendungsart irgend 
eines Kriegshilfsmittels zu verbieten, wenn man auf der 
anderen Seite sieht, welche fabelhaft grausamen Mittel im 
Kampfe vor Port Arthur angewendet werden, wo von Seite 
der Russen auf freiem Felde Minen gelegt wurden, und wo 
die Russen mit Ferngläsern dann warteten, bis die Japaner 
zum Sturm anrückten und an die harmlos aussehende 
Stelle kamen, worauf die Russen dann auf den Taster 
drückten und ein ganzes Bataillon Japaner in die Luft 
flog. Solange solche Mittel angewendet werden dürfen, 
ist es wohl nicht notwendig und einfach absurd, gerade 
den Ballon, beziehungsweise nur eine ganz spezielle Ver- 
wendungsart desselben auszuschalten. 

Ich gehe nun auf die Erwähnung der Toten aus 
dem Reiche der Luftschiffahrt im Jahre 1904 über. Der 
hervorragendste Verstorbene üus den aeronautischen Kreisen 
war wohl Henri Lachambrc, der wohlbekannte Ballon* 
fabrikant in Paris. Er ist am 12. Jänner gestorben und 
war ö^ Jahre alt. Er hatte in Paris das größte Ballon- 
cta'LiIissement und hat unter anderen auch den Andree- 
Ballon gemacht, der zu der tollen NonipolfaK^t h^^^tl-vA.^v 
wurde. Er richtete BlmOcv ^\\i^\i\jcÄ>ÄO(\\^t\>^^A>K^ ^>:ä ^■«s^'*''^ 
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und Rußland ein und es ist wohl bemerkenswert, daß 
sich derzeit auf dem japanisch-russischen Kriegsschauplatze 
seine Ballons gegenüberstehen. Auch für Spanien bat er 
Militärballons geliefert, weiters hat er die lenkbaren 
Ballons für Severo und für Bradsky gebaut, die beiden 
Elfinder, die bekanntlich in Paris verunglückt sind. Für 
den Wiener Aero • Klub hat I^chambre die Ballons 
«Jupiter« und »Saturn« geliefert. M. Carton, der zwei 
Jahre bei uns im Klub als Berufsführer tätig war, ist 
jetzt Geschäftsleiter der Firma, welche von der Witwe 
Lachambre in gewohnter Weise fortgeführt wird. 

Der zweite Tote, den ich erwähnen muß, war der 
schwedische Kapitän U n g e. Er hat als LuftschifTer nichts 
Hervorragendes geleistet, doch hat er eine Anzahl hübscher 
Fahrten gemacht. Das einzig Erwähnenswerte von ihm ist, 
daß er einen eigenartigen Ballon erfunden hat, d. h., er 
hat sich eine absonderliche Type eingebildet. Er hat 
nämlich statt des gewohnten Kugelballons die Form eines 
aufgestellten Zylinders gewählt. Nun ist aber jede von 
der Kugel abweichende Form schlecht, weil sie stets ver- 
hältnismäßig mehr Oberfläche hat als die Kugel. Aber 
auch noch aus mehrfachen anderen Gründen ist das System 
schlecht. Ein anderes Merkmal seines Ballons war, daß er 
statt des Netzes, an dessen unterem Ende die Gondel 
hängt, eine Art Hemd anhatte,* d. h. einen Überzug aus 
Stoff. Daß die Sache nichts wert war, geht schon daraus 
hervor, daß sein erster Ballon eines Tages in einer Höhe 
von 1500 m geplatzt und die Hülle mit dem Kapitän und 
zwei anderen Insassen des Korbes zur Erde gesaust ist. 
Sie sind da natürlich sehr rasch angekommen und gewiß 
nicht sehr sanft, im ganzen aber doch noch so gut, daß 
keiner eine ernste Verletzung davontrug. Zwei Jahre darauf 
wurde ein zweiter Ballon, »Svenske IT.«, gebaut. 

Auch an A n d r ^ e, den verschollenen Nordpolfahrer, 
hat das abgelaufene Jahr wieder erinnert. Andr^e zählt 
nämlich erst jetzt in seinem Vaterlande offiziell zu den 
Toten, nachdem heuer im Sommer erst die gesetzliche Frist 
abgelaufen ist, nach der er als tot erklärt werden konnte. 

Am 12. Mai ereignete sich in Paris eine Ballon- 
explosion, welche viel von sich reden gemacht hat. 
Damals war auch Windstille und mußte sich der Ballon 
mitten im Weichbilde von Paris in einer Straße herunter- 
lassen, und da hat es sich gezeigt, welche Gefahr mit 
einem solchen Abstieg im Stadtgetriebe verbunden ist. 
Während die Herren inmitten einer zahllosen Menschen- 
menge mit der Bergung des Ballons beschäftigt waren, 
haben natürlich auch aus allen Stockwerken der Häuser 
die Leute bei den Fenstern herausgesehen. Plötzlich ist 
der Ballon explodiert. Daraufhin wurden in französischen 
Fachkreisen die geistreichsten Studien darüber angestellt, 
was für eine — elektrische Differenz oder Ladung wohl 
die Ursache der Entzündung gewesen sein mag. Ich habe 
mir darüber nicht einen Augenblick den Kopf zerbrochen. 
Ich habe nicht nach einer schwierigen und künstlichen 
Erklärung gesucht, ich war und bin vielmehr überzeugt, 
daß einfach einer mit der Pfeife oder mit der Zigarette 
dem Ballon zu nahe gekommen ist, wodurch er explodierte. 

Plrwähnt sei weiters der Schweizer Luftschiffer 
Sp eiterin i, der heuer Auffahrten in Ägypten und in 
der Schweiz machte. Er hat in Ägypten schöne photo- 
graphische Bilder von den Pyramiden gemacht, die Ihnen 
wohl aus der »Leipziger Illustrierten Zeitung« bekannt 
sein dürften. Am 20. September wollte er in der Schweiz 
vom Eigergletscher über die Jungfrau nach Wallis fahren. 
Er ist aber schon nach drei Stunden wieder herunter- 
gekommen und die Jungfrau blieb ihm verschlossen. Er 
hat dafür ein prachtvolles Bild von der Jungfrau auf- 
genommen. Am 17. September fuhr er über die Berner 
Alpen, wobei er von Zürich aufgestiegen ist. 

Auch maritime Fahrten haben heuer wieder statt- 
gefunden, veranstaltet von dem Grafen de La Vaulx im 
Mittelländischen Meere. Es sind dies Fahrten, bei welchen 
der LuftschifTer einen Apparat mitführt, welcher das Auf- 
steigen über eine ganz geringe Höhe verhütet und ihn 
immer im Kontakt mit dem Meere erhält, so daß der 
Ballon nur 30 — 60 m über dem Meere schwebt. Das 
Wasser wird bei diesen Fahrten auf diese Weise nicht 
verlassen und es ist eine solche Fahrt auch nicht als freie 
Luftfahrt anzusehen. Derartige Fahrten sind nach meiner 



Ansicht lediglich fachwissenschaftliche Spielereien und 
haben keine praktische Bedeutung. 

In neuester Zeit läßt man zur ErforKhong der 
Atmosphäre ober den Meeren auch von Seeschiffen 
Drachen aufsteigen, welche Experimente im Znsammen- 
hang mit den meteorologischen Ballonfahrten stehen. 
Diese Drachen sind, wie die meteorologischen Land- 
drachen, mit selbstregistrierenden Instrumenten versehen 
und bringen auf diese Weise von ihrem Fluge dann 
wertvolle Aufzeichnungen über den Luftdruck, die 
Temperatur etc. in den verschiedenen Höhenlagen mit 
herunter. 

Ich streife noch den aeronautischen Kongreß von 
St. Petersburg, bei dem eine Reihe von Beschlüssen 
gefaßt wurden, die dahin zielen, die vrissenschaftlichen Be- 
obachtungen, über welche ich vorher gesprochen habe, 
weiter auszudehnen und auszugestalten. Der nächste 
Kongreß soll in zwei Jahren in Rom stattfinden. Die 
Sache ist aber noch nicht fest bestimmt. 

Einige Worte muß ich femer der Ausstellung von 
St. Louis widmen. Durch zwei Jahre war in allen Blättern 
zu lesen gewesen, bei der Ausstellung in St. Louis werde 
ein großer, noch nie dagewesener Wettbewerb der Luft- 
schiffer und Flugtechniker stattfinden ; 100.000 Dollars sei 
der Preis ! Da wird schon großartig geflogen werden. Es 
wird eine wohlausgemessene Luftbahn ausgesteckt sein, 
und auf der werden sich die Flugmaschinen den schonen 
Preis streitig machen. Ich habe aber bekanntlich im vor- 
hinein, schon vor zwei Jahren und auch voriges Jahr 
gesagt, es wird trotz alledem in St. Louis keiner fliegen! 
Es wird kein lenkbarer Ballon das von ihm Erwartete 
erzielen. Wenn es einer könnte, wäre es noch am 
ehesten jener von Santos - Dumont, der bis zu einem 
gewissen Grade in Paris eine zweifellose Lenkbarkeit 
gezeigt hat. Was ich vorhergesagt hatte, ist nun tatsächlich 
eingetroffen. Es gab das größte Fiasko, das je da war, 
im Verhältnis zu dem Lärmgetrommel, das zwei Jahre 
hindurch ertönt war. Es ist keine Flugmaschine 
geflogen. Santos -Dumont war der einzige ernst zu nehmende 
Preisbewerber, und er ist auch nach St. Louis gefahren, 
dort ist aber etwas höchst Merkwürdiges geschehen. Man 
hat ihm zur Unterbringung seines Ballons eine Halle .zur 
Verfügung gestellt, die an den beiden Stirnseiten nicht 
geschlossen war. Alle Welt ist dort durchgegangen, und 
obwohl Santos - Dumont Tag und Nacht zwei Wächter 
dort hatte, fand er doch eines Vormittags, als er zur 
Stelle kam, seine Leute in heller Desparation: Der ganze 
Ballon war in Fetzen zerschnitten! — 

Natürlich hatte der Brasilianer damit die ganze 
Unternehmungslust verloren. Er erklärte, er werde den 
Ballon in Paris wieder machen lassen und kehrte dahin 
zurück. Während er sich aber noch auf dem Schiffe befand, 
mußte er in den amerikanischen Zeitungen lesen, er selbst 
habe den Ballon zerschnitten, weil er sich — vor dem 
amerikanischen Konkurrenten fürchte. Diese Behauptung 
hat natürlich den Amerikanern sehr gefallen, aber Sie 
können sich vorstellen, daß Santos • Dumont daraufhin 
keine Lust zu der Sache mehr hatte, und daß nun er es 
für nicht unmöglich erklärte, daß die Amerikaner ihm 
den Ballon zerschnitten hätten, weil dies viel billiger sei, 
als — ihm den Preis von 100.000 Dollars zu bezahlen. 
(Heiterkeit.) 

Es sind dann noch im Herbste einige lenkbare BaUoni 
in St. Louis zu sehen gewesen, und zwar einer von Benhow 
aus Columbus und einer von Baldwin in San Francisco, 
die aber so wertlos waren, daß ich sie ganz übergehen kann. 

Herr Hauptmann Gross von der deutschen Militär- 
Luftschifferabteilung, der in St. Louis war, hat erklärt, 
es sei so wenig an der ganzen Sache gewesen, daß er es 
nicht für möglich gehalten hätte. Von uns in ' Wien war 
der junge Gelehrte Artur Boltzmann mit seinem Vater, 
dem Herrn Hofrat Professor Boltzmann, beim wissen- 
schaftlichen Kongresse in St. Louis und auch er sagte, 
die Sache war skandalös. 

Ich gehe nun auf Santos-Dumont über, der bis jetzt 
mit seinen lenkbaren Ballons das meiste von sich reden 
gemacht hat unter all denjenigen, die behaupten, den 
Ballon lenken zu können. Ich muß für die Herrschaften, 
die mich noch nicht gehört haben, vorausschicken, 4 
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auf dem Standpunkt stehe, daß es nie einen lenkbaren 
Ballon geben wird, d. h. lenkbar im praktischen Sinne, 
so dafi man sagen könnte, ich steige am Stephansplatze 
ein, fahre nach Graz and kehre von dort wieder zurück, 
wie mit einem Automobil. Das wäre ein lenkbarer Ballon, 
dazu wird es aber nie kommen ! Der Ballon hat ein zu 
grofies Volumen und ist immer nur bei Windstille oder 
bei Sufierst schwachem Luftzug im stände, gegen den Wind 
zu fahren. Geht ein starker Wind, nimmt er den Ballon 
mit. In London hat voriges Jahr Einer den Versuch ge- 
macht, vom Crystal-Palace nach London, dort um die 
St. Paulskirche herum und wieder zurückzufahren. Das 
hat er an einem Tage versucht, wo der Wind vom Crystal- 
Palace nach der Paulskirche geweht hat. Er ist auch bis 
zur Kirche gefahren, hat sich dann umgedreht, mit der 
Spitze gegen Crystal-Palace, aber — der Wind hat ihn 
trotzdem in entgegengesetzter Richtung, geradefort über 
London hinausgeführt und er mufite froh sein, dann 
6 — 8 km außerhalb Londons ohne Schaden herunterkommen 
zu können. Die einzigen Menschen, die jetzt schon oftmals 
an den Punkt wieder zurückgekommen sind, von dem sie 
aufstiegen, sind Santos-Dumont und eine Kompagnie von 
zwei Herren, auf die ich noch zu reden kommen werde. 
Santos-Dumont ist z. B. um den Eiffelturm herumgefahren 
und erhielt dafür den Deutsch-Preis. Er hat auch bei 
Monaco Versuchsfahrten gemacht, dort ist er aber ins 
Meer gefallen. Seitdem ist er mit einem seiner Ballons nach 
England gegangen, dort aber nicht ein einziges Mal auf- 
gestiegen; er ist dann wieder mit einem Ballon nach 
Amerika gegangen, ist aber schließlich auch dort nie auf- 
gestiegen. Er hat neuesfens wieder einen Ballon von 
2<KX) m^ in der Arbeit, er hat sich aber dabei in ein 
Experiment eingelassen, welches ich für gefahrlich halte und 
an welchem seinerzeit Pilatre de Rozier zu gründe gegangen 
ist Er will nämlich unter dem normalen Grasballon einen 
zweiten mit erhitzter Luft anbringen. Dabei muß aber eine 
Feuerung mitgeführt werden und das ist begreiflicherweise 
eine sehr heikle Sache ! Oben das brennbare Gas und knapp 
darunter der Ballon mit erhitzter Luft und Feuer! Auch 
bin ich überzeugt, daß diese ebenso gefllhrliche als kom- 
plizierte und schwerfällige Anordnung für die vertikale 
Lenkbarkeit des Ballons, die damit beabsichtigt ist, keinen 
praktischen Wert haben wird. 

Sehr interessant und heute weit über dem Santos- 
Dumontachen Ballon stehend ist der Ballon der Brüder 
Lebaudy. Diese selbst sind nicht Techniker und Luft- 
schiffer, sondern nur enorm reiche Leute, vielfache Mil- 
lionäre, welche einen Luftschiffer und einen Konstrukteur- 
Mechaniker, nämlich die Herren Juchm^s und Rey engagiert 
haben, denen sie die Mittel geben, um mit einem Ballon, 
der nach seiner Farbe »der Gelbe« heißt, zu experimen- 
tieren. Zu diesem Zwecke wurde bei Moisson eine eigene 
ganze Anstalt geschaffen, in welcher alle wünschenswerten 
technischen Hilfsmittel in reichstem Maße vorhanden 
sind. Die Versuche mit dem »Lebaudy« haben sehr vor- 
sichtig begonnen und werden äußerst systematisch aus- 
geführt. Die Brüder Lebaudy haben sich nicht in eine 
Konkurrenz mit Santos-Dumont eingelassen, sie haben 
diesen aber nach und nach in den Leistungen wesent- 
lich überholt. Tatsache ist, daß mit dem »Gelben« schon 
über 50 Fahrten von Moisson ans gemacht wurden, bei 
denen der Ballon immer wieder nach einer Fahrt von 
meistens 1 — 1^/^ Stunden auf den Abfahrtsplatz zurück- 
gekommen ist, so daß also die gewisse bedingte Lenkbar- 
keity die überhaupt möglich ist, zweifellos erreicht er- 
scheint. 

Auf Grund der bei diesen vielen Studienfahrten 
erzielten Beobachtungen und Erfahrungen wird mit dem 
»Gelben« rüstig weitergearbeitet. Ich muß bemerken, daß 
die Sache trotzdtm für das praktische Leben nie einen 
Erfolg haben wird, wenngleich die Versuche sicherlich 
außerordentlich interessant sind. Es zeigt sich aber dabei, 
daß sich nur Milliardäre oder mindestens vielfache 
Millionäre, nicht aber etwa ein einfacher Millionär den 
Luxus der Haltung eines solchen lenkbaren Versuchs 
ballons gestatten darf, denn ich schätze die Kosten, welche 
den Brüdern Lebandy in den drei Jahren mit der Anlage 
der Anstalt, den steten Anschaffungen, Verbesserungen, 
iowle den sehr schonen Gagen der Angestellten erwachsen 



sind, schon sicher auf eine halbe Million Franken. Santos- 
Dumont dürfte für seine Experimente auch schon nicht 
viel weniger ausgegeben haben. 

Ein Rivale der Herren Santos-Dumont und Lebaudy 
ist auch Herr Deutsch, der seinerzeit den Preis gestiftet 
hat, den Santos-Dumont gewann. Auch er ist ein viel- 
facher Millionär und hat ebenfalls einem Manne, dem 
Herrn Tatin, sehr reichliche Mittel gegeben, um den 
großen lenkbaren Ballon »La Ville de Paris« herzustellen. 
Derselbe existiert auch schon drei Jahre, ist aber noch 
niemals aufgestiegen, sondern bleibt immer auf der Erde 
sitzen, weshalb er in Paris schon den Spottnamen »Reste- 
ä-terre« erhalten hat. Auch für den Deutsch-Ballon wurde 
eine eigene Halle erbaut, in welcher fortwährend geprobt 
und gearbeitet wird. Auch diese Versuche kosten schon 
in die Hunderttausende, und ich erwähne die Kostspieligkeit 
aller derartigen Versuche ganz besonders deshalb, weil 
sie für jene Wiener Flugtechniker interessant und lehrreich 
ist, welche immer glauben, mit ein paar lumpigen tausend 
Kronen ganze Anstalten gründen und weiß Gott was alles 
für Versuche machen zu können ! 

Es gibt noch einen größeren lenkbaren Ballon in 
Paris von H. Fran9ois und A. Contoor, der hat zuerst 
»La Ville de St. Mand6« geheißen, jetzt wird er 
»Prosper Lambert« genannt, und zwar nach dem Besitzer 
der Fabrik, die den Motor und die mechanische Ausrüstung 
dazu geliefert hat. Dieser Ballon ist nach einigen Versuchen 
in der Pariser Maschinenhalle nach St. Louis geschickt 
worden, machte aber dort nur unbedeutende Aufstiege. Ein 
Mr. Beedle in England hat auch einen lenkbaren Ballon 
hergestellt, außerdem existieren noch einige solche in 
Amerika. Die betreffenden Erfinder sind aber alle keine 
Fachleute und haben eigentlich keine Ahnung von der 
Sache. Sie alle besitzen Luftballons in Zigarrenform, vom 
Auffahren damit ist aber keine Idee. (Heiterkeit) 

Zu erwähnen ist noch Herr Graf Zeppelin, welcher 
seinerzeit das große starre Luftschiff am Boden see erbaut 
hat, das dann zweimal aufgestiegen ist; nachdem es aber 
ein ungeheuer großes, schwerfälliges Instrument war, mit 
dem man nur an den ruhigsten Tagen fahren konnte, so 
wurde es aufgegeben und das ganze Material verkauft. 
Die Gesellschaft soll damals über eine Million Mark aus- 
gegeben haben. Damit schien die Sache für immer begraben. 
Herr Graf Zeppelin hat jedoch seine Idee offenbar nicht 
für ganz verloren erachtet, denn nachdem die Sache einige 
Jahre vollständig geruht hat, ist im vorigen Jahre von ihm 
wieder ein Aufruf durch die deutsche Presse ergangen, 
und es ist daraufhin auch wieder Geld für eine neue 
Zeppelin-Aktion zusammengekommen. Es wird daher auch 
am Bodensee neuerdings wieder an einem Zeppelin- Ballon 
gearbeitet, wie weit aber die Sache derzeit gediehen ist, 
weiß ich nicht. 

Jetzt komme ich auf ein merkwürdiges Projekt zu 
sprechen, das ist der Blechballon auf unserer Ringstraße, 
den Sie ja alle gesehen haben, und zwar auf dem Platze 
nächst dem Hauptzollamte, der dem Reichskriegs- 
ministerium gehört. Ich war im Sommer gerade am 
Semmering, als ich die Sache in den Zeitungen las, und 
ich konnte mich vor Staunen nicht fassen. Es schien mir 
nicht glaublich, daß man es erlauben könnte, auf 
der Ringstraße einen starren Ballon von 3000 m^ zu 
bauen! Man muß nur wissen, was das heißt! Knapp neben 
dem Zollamt sollte ein starrer 8000 Kubikmeter- Ballon 
gefüllt werden und dort — mitten in der Stadt — sollte 
er sich über 'die Häuser und die menschenerfüllten Straßen 
erheben dürfen. Wie die Behörde dies erlauben konnte, 
hat mich starr vor Staunen gemacht. Als ich vor 25 Jahren 
in Wien bei der Behörde anzeigte, daß ich mit einem 
ganz gewöhnlichen Kugelballon im Prater auffahren wolle, 
bekam ich die ersten grauen Haare von lauter Scherereien 
und Hindernissen, die mir bereitet wurden. Die Behörde 
hatte damals furchtbar große Sorge um mich. Sie erklärte, 
ich verstehe doch die Sache nicht u. s. w. (Lebhafte 
Heiterkeit.) 

Ich mußte daher, wie gesagt sehr darüber staucen, 
daß man jetzt vollständigen Laien mitten in der Stadt ein 
so gefährliches Experiment ohne weiteres erlauben konnte. 
Woche für Woche habe ich demzufolge in der »Sport- 
Zeitung« und dann in der »Luftschiffer-Zeitung« vor <l\ftftKQCk. 
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Unternehmen gewarnt und die Behörden auf die große 
Verantwortlichkeit aufmerksam gemacht, die sie auf sich 
laden, indem sie ein solches Experiment im Herzen der 
Stadt zulassen. Es hat allerdings geheißen, es solle nur 
eine Probefüllung gemacht werden. Ich frage Sie aber: 
Wie soll man einen starren Ballon von 52 m Länge und 
20 m Durchmesser, wenn er in der Stadt nicht aufsteigen 
darf, vom Ring auf das Marchfcld transportieren, sobald 
er gefüllt und versuchsbereit ist? 

Dann hat es wieder geheißen, der Ballon wird doch 
Yom Ring aufsteigen, aber es wird dabei sicher nichts 
geschehen! Endlich ist — und zwar nur auf mein fort- 
währendes Übergießen der Sache mit der Lauge ätzemien 
Spottes — der ebenso gefährlichen als lächerlichen Ge- 
schichte ein Ende gemacht worden; das Gerüstwerk wurde 
wieder entfernt. 

Jetzt wird aber behauptet, die Versuche hätten dort 
ganz gefahrlos gemacht werden können. Der Ballon wäre 
sicher nicht auf den Stephansplatz oder in eine Straße 
heruntergefallen. 

In einer deutschen Fachzeitschrift hat man weiters 
berichtet, der Ballon hätte gar nicht nötig gehabt, ober 
Häuser oder Straßen zu kommen, man hätte ihn einfach 
sogleich beim Aufstieg über das Wienflußbett dirigiert, 
oberhalb diesem zum Donaukanal gelenkt, er wäre dann 
genau dessen Laufe folgend bis zur großen Donau ge- 
steuert worden, hätte hierauf diese übersetzt und wäre so 
auf das Marchfeld gekommen. 

Welche unglaubliche Naivität, welche schreiende 
Unerfahrenheit gehört doch dazu, zu glauben, daß man 
einen solchen Ballon gleich beim ersten Versuche so genau 
lenken und mit ihm alle möglichen Wendungen und 
Drehungen werde ausführen können, um eine derartige, 
genau vorgezeichnete Fahrt zu vollbxingen! 

Wir haben doch schon viele Ballons gesehen, die 
lenkbar waren — aber nur auf dem Papier. Ich war 
allerdings fest überzeugt, daß dieser Blechballon sich 
niemals in die Luft erhoben hätte, soweit wäre man 
damit gar nie gekommen. Die Behörden müssen aber doch 
mit der Möglichkeit eines wirklichen Aufstieges rechnen, 
und da wäre dann von einer sofortigen, so großartigen 
Lenkbarkeit keine Rede gewesen! Der Ballon halte sich 
also mitten in der Stadt erhoben und das wäre dann 
gewiß kein Spaß! Nehmen Sie an, er fährt 150 m hoch 
langsam über die Häuser hinweg, da sammeln sich doch im 
Nu 50.000 Menschen in den Straßen unter ihm an. Stellen 
Sie sich vor, was da passieren kann, wenn sich dann aus 
einer von hundert möglichen Ursachen diese Riesenhlech- 
bücbse plötzlich herabsenkt oder wenn sie gar herabstürzt? ! 

Wie wenig ernst übrigens in technischer Hinsicht 
die ganze Sache überhaupt zu nehmen war, möge aus 
folgendem erhellen. In der Deutschen Zeitschrift für Luft- 
schiffahrt, den »III. Aer. Mitt.«c, war das Finanzexpos6 
enthalten, das die Herren für ihr Unternehmen entworfen 
haben. Danach hätte der riesige Blechballon samt Halle 
und allem Zubehör nur 78.(.K)0 K kosten sollen! Wie 
unglaublich naiv aber da gerechnet wurde, sei hier nur 
an einigen Posten gezeigt. Stellen Sie sich vor, eine 
Remise von 52 m Länge. 22 m Breite und 22 fn Höhe, 
gedeckt, hätte nach diesem Voranschläge nur 10.100 K 
kosten sollen. Ich hab^ meinen Zimmermeister telephonisch 
gefragt — unsere viel, viel kleinere Remise im Aero- 
Klub ko.stet 14.000 K — wie teuer er eine solche Remise 
mit den oben angegebenen Dimensionen herstellen könne? 
Er antwortete mir, das koste 55.0(M)— 60.000 K. Und so 
wie diese eine Post in dem Voranschlage, so sind auch 
alle anderen Posten viel zu niedrig angesetzt. Eine ganze 
Reihe von Kosten und Auslagen, die ganz unvermeidlich 
sind, ist aber dabei gar nicht betücksichtigt. 

Zum Schluß heißt es: »Stoffhüllen zur FüUuu^'« 
20C0 Kund, was das Großartigste ist, »Unvorhergesehenes« 
600 K, schreibe sechshundert Kronen. (HL*iterkoit.) 
Ich muß sagen, daß ich mich mit bl«jß 600 K fiir »Un- 
vorhergesehenes« nicht einmal aut eine kurze Kui reise 
nach Karlsbad getraue, geschweige denn, daß ich einen 
solchen lächerlichen Bcttelbetrag für das unermeßliche 
Gebiet des »Unvorhergesehenen« bei einer derart riskanten 
Unternehmung für ausreichend halten könnte. Alle diese 
Ziffern sind cinf.K'h unglaublich kimiisch. So kosten die 
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benötigten Stoffhüllen zur Füllung sicher nicht 2000 K, 
sondern 10.000 K, was aber die unvorhergesehenen Aus- . 
lagen betrifft, so gehören zu der obigen Post von 6W K 
gerade noch drei Nullen dazu. Das beweisen die Kosten 
der Ballons von Lebaudy, Santos-Dumont, Deutsch und 
den anderen Herren in Paris und die Million des Zeppelin- 
Ballons. Einen solchen Versuch mit ein paar tausend Gulden 
oder, um genau zu sein, mit 78.000 K anstellen zu wollen, 
ist unglaublich lächerlich. 

Am 4. Dezember ist in Paris das sogenannte Gas- 
fest abgehalten worden zu Ehren des Erfinders des 
Leuchtgases Philipp Lebon, dessen 100. Todestag auf 
diesen Tag fiel. Aus diesem Anlasse wurden in Frankreich 
an verschiedenen Orten festliche Auffahrten veranstaltet 
und in Paris wurde eine Zielwettfahrt abgehalten, bei 
welcher Graf de Contades Sieger blieb. 

Ich erwähne noch, daß sich 1904 verschiedene neue 
Vereine für Luftschiffahrt gebildet haben, und zwar 
in Deutschland in Graudenz der Ostdeutsche Verein für 
Luftschiffahrt durch Major Moedebeck und weiters die 
»Societii Aeronautica Italiana« in Rom, die zwar schon 
mit Ende 1903 konstituiert wurde, aber erst im März 1904 
ihre Tätigkeit begann. Bei einer der wissenschaftlichen 
Fahrten dieses Vereines, an welcher auch der Direktor 
der Anstalt für Meteorologie teilnahm, haben die Herren 
das Malheur gehabt, auf das Meer hinausgetrieben zu 
werden. Es blies nämlich beim Aufstiege der Wind direkt 
gegen die See. Man beschloß daher nur schnell auf 20ü0 m 
emporzusteigen, dort die gewünschten Beobachtungen zu 
machen und dann noch vor dem Anlangen beim Meere 
auf der Küste schnell zu landen. Nun ist das aber keine 
so leichte Sache: Schnell bis zu 2000 m aufzusteigen, 
Beobachtungen zu machen und schleunigst wieder herunten 
zu sein ! Die Herren sind also mit der Landung zu spät 
gekommen und ins Meer gefallen, wo sie zuerst eine Zeit- 
lang in wenig behaglicher Situation dahin trieben, bis sie 
endlich gerettet wurden. 

Ich erwähne nun auch den Zuwachs, den die fach- 
liche Literatur im Jahre 1904 erhalten hat. Vor allem ist 
ein interessantes Buch von Santos*Dumont in drei Sprachen 
erschienen, in deutscher, englischer und französischer 
Aufgabe. Dann ein höchst wertvolles Fachwerk, das 
größte technische Lehrbuch über Luftschiffahrt in französi- 
.«icher Sprache, das größte und beste, das nun überhaupt 
existiert, von Maichis, Professor der Physik in Bordeaux. 
Ich darf wohl dabei, ohne daß Sie es unbesch-iden finden 
werden, die für mich sehr schmeichelhafte Tatsache er- 
wähnen, daß Herr Professor Marchis eine ganze Anzahl 
Kapitel über die Technik der Luftschiffahrt aus meinen 
in der »Luftschiffer- Zeitung« erschienenen Artikeln »Grund- 
züge der Luftschiffahrt« unverändert in sein Werk auf- 
genommen hat. (Beifall.) 

Schließlich sei auch noch das reich illustrierte Werk . 
meines Sohnes Herbert: »4O0O Kilometer im Ballon« - 
hier genannt. 

An neuen Zeitungen gibt es jetzt das französische 
Blatt »L'A^rostation«, herausgegeben von der Acad6mie 
a^ronautiquc in Paris, und das belgische Blatt »La Con- 
quSte de l'Air«, das in Brüssel erscheint. Dagegen sind je 
eine englische und eine amerikanische Luftschifferzeitung 
eingegangen, nämlich das englische »Flying« und die 
amerikanische »Aeronautical World«. Luftschifferzeitungen 
sind eben noch zumeist Organe, welche nichts einbringen, 
sondern wo man fleißig arbeiten und dann noch darauf- 
zahlen muß. Zu solchen »Geschäften« haben aber die 
Engl'inder und die Amerikaner gar keine Lust. Sie 
probieren es damit, lassen aber die Sache sofort wieder 
stehen, wie sie erkennen, daß dabei nichts zu holen ist. 

Ich komme nun zur Flugtechnik. Diese hatte im 
abgelaufenen Jahre gar keinen Erfolg zu verzeichnen und 
nichts, was als ein Fortschritt angesehen werden könnte. 

Im Gegenteile. Das Jahr 1^04 mit dem so gänzlich 
ins Wasser gefallenen Wettbewerb für Flugmaschinen in , 
St. Louis hat nur allen jenen eine bittere Enttäuschung 
gebracht, die etwa gehofft haben mochten, der erwähnte 
große Preis werde endlich irgend eine wirkliche Flug- 
maschine in die Öffentlichkeit bringen. 

Ich habe aber den Herren schon im Vorjahre gesagt: 
Warum soll jetzt, nachdem die Menschheit durch Hunderte, 
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vielleicht Tausende von Jahren schon das Fliegen vergeblich 
probiert hat, warum soll, weil 1904 in St. Louis eine 
Ausstellung stattfindet, gerade jetzt plötielich für diese das 
— Fliegen erfunden werden?! 

Leider g.ibt es gar viele Flugtechniker, die auf Grund 
ihrer Rechnungen auf dem geduldigen Papier schon seit 
langem behaupten, das Problem ist eigentlich »schon 
gelost«, es bedarf nur noch der Zeit und des nötigen 
Geldes — sonst macht das Fliegen keiuc Schwierigkeiten 
mehr. Das ist aber leider durchaus nicht richtig! Und da 
die Menschen nun einmal bisher nicht (liegen konnten, so 
war auch nicht einzusehen, wieso damit, daß in St. Louis 
ein sehr großer Preis ausgesetzt wurde, hätte plötzlich 
bewirkt werden sollen, daß auf einmal die so lange ver- 
geblich angestrebte Eifindung gemacht würde! 

So ist denn von Flugmaschinen in St. Louis auch 
richtig so viel wie gar nichts zu sehen gewesen. 

Die Fiugtechniker, welche in den letzten Jahren am 
meisten von sich reden machten und unter denen die 
zwei Brüder Wright in Amerika in erster Reihe stehen, 
bemühen sich, in der Richtung weiterzuarbeiten, welche 
seinerzeit Lilienthal eingeschlagen hat, nämlich mit 
Gleitfliegern. Lilienthal, der bekanntlich seinen Versuchen 
zum Opfer gefallen ist, hat einige begeisterte Anhänger 
in Frankreich wie auch in Amerika, und diese glauben 
durch Fortarbeit in seinem Sinne etwas zu erreichen. 

Vor bald zwei Jahren hat man auch aus Amerika 
berichtet, daß es dort den Brüdern Wright auf Basis der 
Lilienthalschen Theorie gelungen sein soll, schon einen 
Flug von 260 m Länge zu machen und dabei 59 Sekunden 
in der Luft zu bleiben. Natürlich hieß es sofort wieder 
in den flugtechnischen Kreisen: »Hosianna, das Problem 
ist gelöst!« Gleich darauf ward es jedoch wieder ganz 
stille von dem großen Erfolge. Ob die Brüder Wright 
seither den so viel bewunderten Versuch wiederholt haben, 
weiß ich nicht. Jedenfalls geschah es nicht mit Erfolg, 
denn man hat bislang nichts mehr davon gehört. Wäre 
der Versuch aber wirklich gelungen, so hätten sie ihn doch 
gewiß sofort am andern Tage und seither täglich und 
stündlich wiederholt, so sind aber inzwischen fünf volle 
Vierteljahre verstrichen, ohne daß über eine erfolgreiche 
Fortsetzung der Versuche etwas verlautet hätte! — 

Bei uns in Österreich hat man sich vor einigen 
Jahren sehr für ein Flugprojekt interessiert, das von den 
Theoretikern als sehr vielversprechend gepriesen und zur 
materiellen Förderung wärmstens empfohlen wurde, es war 
das Projekt Kress. Ich muß gestehen, auch mir hat es 
gefallen, weil ich fand und heute mehr als je finde, daß 
es das fortgeschrittenste aller mir bisher bekannt gewordenen 
Projekte sei, weshalb es auch mir wirklich sehr unter- 
stützenswert erschien. 

Kress war und ist — das soll neuerdings konstatiert 
werden — derjenige, der die vollkommensten kleinen 
Modelle gemacht hat. Er hat sie ja viele Jahre hindurch 
oft und oft bei seinen Vorträgen hier im Saale fliegen 
lassen. Sie fliegen einige Sekunden recht schön, weichen 
nicht rechts und nicht links ab, sind steuerbar und ent- 
sprechen allen Anforderungen, die man nur vernünftiger- 
weise an ein kleines Modell stellen kann. 

Ich habe zwar von Hause aus stets gesagt, das 
Fliegen geht sehr schön mit einem kleinen Modell, welches 
▼on einem Motor aus starken Kautschukschnüren getrieben 
vrird, es wird aber nicht so leicht im großen gehen, weil 
die Kraft dieses Kautschuks im Verhält ois zu dem außer- 
ordentlich geringen Gewicht so groß ist, wie sie bei 
einem großen Modell der Motor nicht wird aufbringen 
können. Deshalb hat nach meiner Ansicht die große 
Kress-Maschine von Hause aus einen sehr schweren Stand 
gehabt. Aber es war immerhin ein höchst interessantes 
Modell und der Versuch damit im großen verspnich 
Sofierst lehrreich zu werden. Ans Fliegen damit habe ich 
nicht geglaubt, wohl aber an die Möglichkeit zahlreicher 
mannigfacher Vorversuche, deren Ergebnisse überaus wert- 
voll fpr das weitere Studium der Flugfrage werden konnten. 
£s hat mich daher auch, als die Sache im großen zur 
Ansftthmng kam, gefreut, und ich habe auch das Meinige 
dazu beigetragen. 

Xeider sind aber dann große Fehler gemacht worden, 
die heute wohl nicht gutzumachen sind ! 



So wurde vor allem am Anfange zu wenig Geld ver- 
langt und nur mit Ach und Krach ist dann der Apparat 
fertig geworden. 

Bei der Bestellung des Motors wurde nicht mit der 
nötigen Vorsicht vorgegangen. Wie dann endlich der 
Apparat fertig war, war eigentlich kein Geld mehr zum 
langsamen, voi sichtigen, schrittweisen Experimentieren da. 
Was war nun begreiflicher, als daß Herr Kress bestrebt 
war, so bald als möglich zu zeigen, daß er wirklich fliegen 
kann. Hatten doch seine Parteigänger in blindem und, wie 
sich später zeigte, sehr schädlichem Übereifer immer schon 
verkündet: »Sowie der Apparat fertig sein werde, sei schon 
das Problem gelöst!« 

Tatsache war also, daß sich Kress mit seinen Ver- 
suchen überstürzt hat. Ich habe gleich die Ansicht gehabt 
und auch vertreten, daß es besser gewesen wäre, wenn 
Herr Kress nicht selbst die Versuche gemacht hätte. Er 
ist ja kein praktischer Luftschiffer, er hat offen gestanden, 
daß er schon Schwindel bekomme, wenn er nur beim 
Fenster vom zweiten Stock auf die Straße herunterschaue ; 
er kann auch nicht schwimmen! Das sind doch lauter 
Eigenschaften, die ihn gewiß nicht hijidern, etwas zu er- 
finden, aber doch ihn durchaus nicht dazu qualifizieren, ein 
so gefährliches Fahrzeug selbst und allein zu dirigieren! 

Übrigens soll auch nicht übergangen werden, daß 
Herr Kress ein sehr lieber Mensch, aber — besonders in 
bezug auf seine Erfindung — ein sehr eigenwilliger 
Mann ist, der sich gerade zu dem kritischen Zeitpunkte 
des Beginnes der Versuche von niemandem mehr etwas 
dareinreden, also auch nichts raten lassen wollte. 

So hat denn Wilhelm Kress selbst und allein seine 
Versuche gemacht und — ist dabei verunglückt. 

Jetzt ist aber etwas sehr Merkwürdiges geschehen! 
Das Komitee, das Kress-Komitee, welches früher die 
Sache so warm empfohlen hatte, hat sich in dem Moment, 
als das Malheur geschehen war, sofort zurückgezogen und 
hat die Unterstützung des Kress vollständig aufgegeben, nicht 
allein die materielle, sondern auch die moralische, so daß 
dieser im Nu mit dem in den Tullnerbach versunkenen 
Fahrzeug allein dastand, obwohl der Versuch, der miß- 
glückt ist, doch nur gezeigt hat, daß man den alten Herrn 
hätte die Sache nicht allein ausführen lassen sollen. Das 
ganze Malheur ist also nur durch Unvorsichtigkeit ent- 
standen, es hat aber durchaus nicht dargetan, daß die 
Konstruktion des Apparates schlecht war. 

Nun kommt aber das Schönste. 

Seither wird nämlich m i r persönlich von den 
Wiener Flugtechnikern vorgeworfen : »Sie sind der- 
jenige, der den Kress umgebracht hat!« — Und zwar be- 
schuldigte man mich erst kürzlich im Flugtechnischen 
Verein, ich hätte jetzt einen vollständigen Anschauungs- 
wechsel vollzogen, indem ich seinerzeit gegen Kress ge- 
wesen sei und jetzt, wo er fallengelassen wurde, für ihn 
spreche. Ich benütze heute den Anlaß, um diese ganz 
und gar unrichtige Behauptung gründlich zu widerlegen. 
Ich konstatiere, daß ich mir in meiner Anschauung über 
Kress stets vollständig gleich geblieben bin! Ich 
denke heute noch mit demselben kühlen' objektiven Urteil 
über das Projekt und den Apparat Kress wie früher! Ich 
habe niemals geglaubt und niemals behauptet, daß Kress 
oder ein anderer mit seinem Apparate gleich fliegen 
werde, aber ich habe die Ausführung des Versuches im 
großen für sehr interessant und lehrreich empfohlen. Die 
gleiche Ansicht habe ich auch noch heute. Voll- 
ständig geändert haben sich aber die Ansichten der 
anderen Herrschaften, der Herren Flugtechniker, minde- 
stens ist ihr Verhalten gegenüber Kress ins völlige Gegen- 
teil von ehedem umgeschlagen! 

Seinerzeit haben die Herren das Projekt po hinge- 
stellt, als ob es nur ÖO.OÜO— 60.0(K) fl. erfordern würde, 
dann würde zwischen Purkersdorf und Wien nur mehr 
mit der Kressschen Flugmaschine gefahren werden ! Des- 
gleichen nach Paris oder nach Hamburg, kuiz, die Flug- 
maschine stehe schon am Antritt ihrer Weltherrschaft. 

Sehen Sie doch die betreffenden Jahrgänge der 
Wiener Tagesblätter durch, da werden Sie finden, wie oft 
es damals darin hieß, das Problem sei nunmehr endgültig 
gelöst, es sind nur einige technische Kleinigkeiten not- 
wendig. Genau so, wie man in früheren K\vci<.Vv?:w ^^-o^ 
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zweimal den Herrn Professor Wellner als den flug- 
technischen Messias gepriesen hatte, der endlich die Welt 
von ihren Fesseln befreit und dem Menschen das Luft- 
reich endgültig erschlossen habe, so geschah es auch mit 
Kress, als sein Apparat zu den Versuchen fertig stand. 
Diesen Übertreibungen und Überschwenglich keiten war ich 
als praktischer Luftschiffer kühl und objektiv entgegen- 
getreten. Ich hatte nur vor der Erweckung zu großer Er- 
wartungen gewarnt und, als das nichts half, trocken und 
offen prophezeit, da6 Kress gewiß nicht fliegen werde. 
Das wurde mir aber damals von den in Siedehitze sich 
befindlichen Enthusiasten als • Feindschaft« gegen Kress 
angerechnet. Ich ließ mich aber dadurch nicht anfechten 
und sagte den Herren : Bilden Sie sich doch nicht ein, 
daß Kress gleich fliegen wird! Dazu wird es Tausende 
von Versuchen brauchen, da werden Hunderte und vielleicht 
Tausende von Menschen herunterfallen und zu gründe gehen 
müssen, bis man schrittweise vielleicht einmal zur Erfüllung 
Ihrer Hoffnungen gelangt. Ich bin aber für die Versuche, 
denn gerechnet am grünen Tisch ist genug und mit dem 
Rechnen allein schaut nichts heraus, sonst hätten wir ja 
schon Tausende von Flugmaschinen. 

rh fa.\Vc iT'ch daher stets nur gegen die zu großen 
r i i ;; r r jj r \v i r t u n g e n der Enthusiasten aus- 

''•'•I, .. .'.hdem die Herren das Projekt Kress 
ganz haben i'aiiv.. . Nsen, jetzt, wo man plötzlich mit etwas 
Neuem kommt und der Flugtechnische Verein 20.000 K 
als Experimentierfonds für ein ganz neugeschaffenes 
Versuchskomitee aufbringen soll, jet£t frage ich : Warum 
läßt man denn das Kresssche Projekt ganz fallen? Wenn 
man jetzt für Versuche frisches Geld sammeln will, wes- 
halb will man nicht auf der Bahn weiterschreiten, auf der 
doch schon etwas gezeigt worden ist? Wo es ein Projekt 
gibt, das bis zu einem gewissen Grade für Vorversuche 
fertig ist ? 

Und da sagt man mir: So, jetzt sind Sie für Kress? 
Und man glaubt mir damit eine Gesinnungsändernng vor- 
zuwerfen. 

Ich habe mich aber schon seinerzeit sehr kühl über 
den Apparat Kress ausgesprochen und gesagt, er sei nur 
sehr interessant für Vorversuche. Heute stehe ich Kress 
gegenüber auf dem ganz gleichen Standpunkte, den 
Herren mit den ganz unbekannten neuen Projekten 
aber, für die jetzt Geld gesammelt werden soll, sage ich: 
Wenn man schon Geld ausgeben will, so geschieht es am 
besten für das Projekt Kress, denn es ist weiter vor als 
alle anderen. 

Es wird aber wohl nichts zu stände kommen, denn 
man wird kein Geld zusammenbringen. 

Ich kann aber den Herren Flugtechnikern bei dieser 
Gelegenheit einen großen Vorwurf nicht ersparen. Sie i 
machen immer wieder drei Fehler. D^er eine ist die i 
Unter Schätzung der Kosten von Apparat, Konstruktion und 
der Ausführung von Versuchen, der zweite eine außer- 
ordentliche Überschätzung des praktischen Wertes der 
Erfindung einer Flugmaschine und der dritte besteht 
darin, daß sie sich und anderen materiell zuviel davon ver- 
sprechen. 

Den ersten Punkt, die Unterschätzung der Kosten, 
habe ich schon erwähnt bei den Mitteilungen über die 
Kosten der Versuche mit den lenkbaren Luftschiffen. Hier 
in Wien werden jetzt unter einem Programm, welches ich 
mir nicht mit 2 Millionen Kronen auszuführen traue — 
20.000 K gesucht und gesammelt! Damit können gerade 
ein paar Herren ein oder zwei Jahre mit den primitivsten 
Mitteln flugtechnische Spielereien machen. Dazu gibt aber 
vernünftigerweise kein Mensch sein gutes Geld her! 

Der zweite Fehler ist die Überschätzung des prak- 
tischen Wertes einer Flugmaschine. Mein hochgeschätzter 
Leidensjjenosse, Herr technischer Rat Wächter vom 
Militärkomitee, der hier anwesend ist, kann Ihnen be- 
stätigen, was wir das ganze Jahr hindurch von den Er- | 
flndern ausstehen, die keine Idee von der Sache haben, 
gleichwohl aber glauben, weiß Gott was für wertvolle 
Ideen zu besitzen. Täglich kommen sie mit Zeichnungen 
von Modellen. Ich schicke sie alle zu Herrn Wächter, er * 



schickt sie zu mir; sie zerreißen dabei nur ihre Stiefel. 
(Heiterkeit.) Das alles drängt sich aber nur so, weil die 
Laien glauben, mit der Erfindung der Flagmaschioe wären 
Millionen zu verdienen. Dem gegenüber kann ich nicht 
genug betonen und ich tue es heute wieder, daß die Er- 
findung einer Flugmaschine in materieller Beziehung eine 
sehr wenig dankbare Sache wäre. Wir dürfen nicht ver- 
gessen, daß man heutzutage auch mit den Dampfern schon 
in sechs Tagen nach Amerika fahrt, daß auf dem Lande 
das Automobil spielend 60 — 80 km in der Stande zorück- 
legen kann, daß die elektrischen Schnellbahnen mit 
120 — 150 km Fahrtempo schon in nächste Nähe gerückt 
sind, daß wir außerdem jetzt Telegraph, Telephon and 
drahtlose Telegraphie haben! 

Wenn heute also auch eine Flugmaschine erfanden 
wird, ein Geschäft ist damit nicht zu machen. Der, 
welcher sie erfindet, wird große Ehren einheimsen, aber 
Vermögen wird er damit nicht erwerben. 

Der allergrößte Fehler fast aller sogenannten Fing- 
techniker besteht aber darin, daß sie, verleitet und ver- 
führt von ihrem unbegrenzten Optimismus, der Laien- 
welt zu viel versprechen. Weil sie nämlich der festen 
Überzeugung sind, daß es die Menschen einmal cum 
Fliegen bringen werden, sehen sie diese Eventualität schon 
in nächster, ganz greifbarer Nähe vor sich, während sie 
in Wahrheit noch unabsehbar weit von ihnen entfernt 
liegt. Daß die Herren an die schließliche Flugmöglichkeit 
glauben, ist ja recht und begreiflich, denn nur dieser' 
felsenfeste Glauben kann den Impuls zu fortwährenden 
neuen Versuchen und Anläufen zur endlichen Losung des 
großen Problemes geben. Diejenigen, die nicht daran 
glauben, werden sich ja auch niemals Mühe geben, etwas 
zu erreichen, was sie nicht für möglich halten. Aber aach 
die Träger und Pioniere der Flugidee sollten sich schon 
endgültig darüber klar sein, daß sie im besten Falle, das 
ist also, wenn sie schließlich mit ihren Hoffnungen wirk- 
lich Recht bekommen sollten, noch vorerst immer einen 
sehr weiten Weg vor sich und noch zahlreiche unend- 
liche Schwierigkeiten zu überwinden haben werden, ehe 
ihnen jemals ein tatsächlicher ganzer Erfolg winken kann. 

Damit komme ich zum Schlüsse, der von Ihnen 
jedenfalls längst ersehnt wird. (Lebhafter Widersprach.) 
Ich habe nur noch Eines zu sagen. Aus meinen Aas- 
führungen geht hervor, daß ich die Überzeugung habe 
— die ja nicht richtig sein muß — daß die Flugmaschine 
mehr als je ein schöner Traum ist, von dem ich gar nicht 
weiß, ob er ^ich in absehbarer Zeit, ja ob er sich über- 
haupt jemals erfüllen wird. Eines aber haben wir bestimmt 
heute schon, das ist unser gewöhnlicher, guter, alter 
Kugelballon! Mit dem können wir tatsächlich jeder- 
zeit in die Luft hinauf. Mit einem verhältnismäßig nicht 
zu großen Ballon können wir leicht 6000 — 7000 m Hohe 
erreichen oder 24 Stunden und darüber im Reiche der 
Wolken bleiben. Dieser einfache, brave Kugelballon tat 
daher stets und verläßlich seine Dienste, sowohl für das 
Vergnügen als auch für den Sport, dann für wissenschaft- 
liche und nicht zuletzt für militärische Zwecke. Wir halten 
uns also an den; wir warten auf keine phantastischen 
Zukunfts-Luftfahrzeuge, sondern wir trachten einfach mit 
dem Kugelballon zu leisten, was damit möglich ist. 

Ich danke Ihneu zum Schlüsse für das warme 
Interesse, das Sie durch Ihr geduldiges Ausharren be- 
wiesen haben, und ich danke Ihnen nochmals für Ihren 
zahlreichen Besuch, indem ich gleichzeitig bitte, das 
Interesse für die Luftschiffahrt, das Sie heute bekundet 
haben, derselben auch fernerhin zu bewahren. * (Lebhafter 
Beifall und Händeklatschen.) 
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wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 
Luftschiffahrt'' (1882). Anträge mit Preisangabe an die 
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DIE HOCHFAHRTEN DES WIENER AERG-KLUB 

1901—1904. 

Der Wiener Aero-Klub hat in den Jahren 1901 bis 
1904 im ganzen fünfzehn Hoch fahrten unternommen, 
die alle mit dem Ballon »Jupiter« (1200 m^) ausgeführt 
wurden. 

Die erste dieser Hochfahrten zum Zwecke meteorologi- 
scher Messungen und im Zusammenhange mit den inter- 
nationaleft wissenschaftlichen Simultanfahrten fand am 7. No- 
vember 1901 statt. Es war dies die einzige Hochfahrt des 
Klubs, ^n welcher drei Personen teilnahmen, und zwar als 
Führer Herbert Silberer, als wissenschaftlicher Beob- 
achter Herr Dr. Josef Valentin, Sekretär der öster- 
reichischen Zentralanstalt für Meteorologie, und Herr 
Ingenieur Richard Knoller als Begleiter. Die Herren 
kamen damals 4890 m hoch. Es war dies die einzige 
Hochfahrt im Jahre 1901. 

Im folgenden Jahre — 1902 — kamen dann schon 
drei, 1908 wieder drei, 1904 aber nicht weniger als 
acht Fahrten. Vom April bis einschließlich November 
wurde dieses letztere Jahr keine Simultanfahrt verabsäumt. 

Im September 1902 kam Dr. Valentin mit Emile 
Carton im »Jupiter« zum ersten Male auf über 5000 m, 
im Oktober erreichte aber der schneidige Forscher mit 
Herrn Richard Kn oller die formidable Höhe von G810 trit 
ein Resultat, das bis dahin mit einem Ballon von nur 
Id^OO m^ und bei gewöhnlicher LeuchtgasfuUung noch 
nicht erreicht worden war. Ja, diese Leistung wurde sogar 
für so unerreichbar gehalten, daß sich selbst nach der voll- 
brachten Fahrt noch ein verbissener Theoretiker fand, der 
allen Ernstes in weitschweifigen Rechnungen den Beweis 
SU erbringen trachtete, -die Reisenden könnten gar nicht 
so hoch gewesen sein, ein Beginnen, das allgemein einen 
ungeahnten Heiterkeitserfolg erzielte. 

■ Im Juni 1903 fuhr — als Antwort darauf — Doktor 
Valentin zum achten Male ganz allein auf und kam nun 
gar auf 7280 9n empor — eine Meisterleistang, die allüberall 
die größte Anerkennung fand. Alle folgenden Fahrten des 
Dr. Valentin erstreckten sich dann auf mehr als 5000 m. 

Am 8. Juli 1904 stieg hierauf zum ersten Male 
Herr Dr. Anton Seh le in, Universitätsassistent der meteoro- 



logischen Zentralanstalt, unter der Flagge des Wiener 
Aero-Klubs auf und erreichte mit Herrn Artur Boltz- 
mann 4928 m Höhe. Am 31. August aber kam Doktor 
Schiein bei seiner ersten Alleinfahrt schon 5692 m, am 
5. Oktober bereits 6018 m und schließlich am 4. No- 
vember gar 7066 m hoch, so daß er damit nicht mehr 
weit hinter dem großartigen Rekord Dr. Valentins zurück- 
blieb, wobei bemerkt werden muß, daß Dr. Schiein be- 
trächtlich größer und schwerer ist als Dr. Valentin. 

Die Gesamtsumme der bei den 15 Fahrten erreichten 
Höhen beträgt 81. '.^14 m, es kommt sonach auf eine Fahrt 
ein Durchschnitt von nicht weniger als 5614 m, 

Herr Dr. Valentin hat die größte Höhe mit 7280 m 
erzielt, seine durchschnittliche Höhe bei elf Fahrten 
beträgt 5501 m. 

Herr Dr. Schiein verzeichnet als seine größte Höhe 
7066 m, der Durchschnitt seiner fünf Klubfahrten beträgt 
5614 m. 

Die tiefste Temperatur wurde unter diesen 15 Fahrten 
am 2. Oktober 1902 in 6800 m Höhe beobachtet, sie 
betrug — 27*4 Grad. 

Die längste Dauer unter diesen Hochfahrten hatte 
^ene vom 4. September 1902, welche 4 Stunden 47 Mi- 
nuten währte. 

Die weiteste Fahrt war jene der Herren Doktor 
Valentin und Josef Polacsek, welche sich 224 km weit 
erstreckte; es war dies auch die zweitschncllste, denn 
diese Strecke wurde in 2 : 50 zurückgelegt, das ergibt für 
die Stunde 79V« ^^- Außerdem führten noch zwei Fahrten 
200 km weit und darüber. 

• Die schnellste Fahrt war die zweithöchste, jene 
des Dr. Schiein auf 7066 /», bei welcher der Ballon in zwei 
Stunden 3U Minuten 218 km zurücklegte, also zirka 87 km 
in der Stunde! 

Die Gesamtdauer der 15 Hochfahrten betrug 47 : 06 
Stunden und die Gesamtlänge der dabei zurückgelegten 
Strecken 1338 km, wobei daran erinnert wird, daß Hoch- 
fahrten stets nur kurz währen können, weil der Ballast 
nicht für eine lange Dauer der Fahrt aufgehoben werden 
kann, sondern behufs Erreichung der großen Höhe gleich 
vom Beginne der Fahrt an in verschwenderischster Weise 
verausgabt werden muß. 



Die Hochfahrten des Wiener Aero-Klubs 1901—1904. 



Nr. 

a 


Datum 


Meter ^< t 


Tiefste 

Temperatur 

Grad C. 


u 
c 



'S 

-§ 


Fabrtlänge 
Kilometer 


Beobachter 


Begleiter 


1 


7. November 1901 


4890 — 1-7 




16 


3; 15 


173 


Dr. 


Valentin 


Herb. Silberer, R. Knoller 


2 


7. August 1902 


4515 + 22 


— 


4-7 


1 :58 


42-5 


Dr. 


Valentin 


Dr. Fischl 


8 


4. September 1902 


5060 + 15-4 


— 


52 


4:47 


49-5 


Dr. 


Valentin 


E. Carton 


4 


2. Oktober 1902 


6810 + 9 


— 


274 


3:43 


200 


Dr. 


Valentin 


Richard Knoller 


5 


4. Juni 1903 


7280 + 12 




214 


3:35 


8 


Dr. 


Valentin 




6 


6. August 1903 


5160 + 14 


— 


9 


2:50 


224 


Dr. 


Valentin 


J. Polacsek 


7 


5. November 1903 


5750 + 9-4 


— 


22-5 


3:02 


03 


Dr. 


Valentin 


Deifel 


8 


13. April 1904 


5380 + 4-6 


— 


18-2 


2:52 


70 


Dr. 


Valentin 


A. Boltzmann 


9 


4. Mai 1904 


5240 + 12 


— 


15-6 


3:14 


90 


Dr. 


Valentin 


A. Boltzmann 


10 


1. Juni 1904 


5360 + 13-6 


— 


9-5 


3. 12 


23 


Dr. 


Valentin 


J. Polacsek 


11 


. 8. Juli 1904 


4928 -h 18-5 


— 


2-5 


3:05 


29 


Dr. 


Schiein 


A. Boltzmann 


12 


8. August 1904 


5065 +17 


— 


115 


2:31 


73 


Dr. 


Valentin 


Dr. Schiein 


13 


81. August 1904 


5692 + 13-9 


— 


12-8 


3:40 


35 


Dr. 


Schiein 


— 


14 


. 5 Oktober 1901 


6018 + 9-8 


— 


17 


2:52 


40 


Dr. 


Schiein 


— 


15 


4. November 1904 


7066+8 


— 


20-8 


2 : 30 


218 


Dr. 


Schiein 


— 


• • 










47 :~06 


13380 
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DIE »WIENER LUFTSCHIFFER- ZEITUNG a 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschifffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZErrUNG. 



BoltsmaDD ati Fassagier gezwuDgeD, angesichts der lehi 
schwachen LuflBtTÖniung, welche ein Hinauikommen über 
Wien unmöglich machte, im Weichbilde dei Stadt eq 
ijoden, was ihm auch auf einem leeren Banplati in Tor- 
liiglicher Weise gelang. Am lli. Oktober fuhr PoUcsek 
TT.it dem kleinen Klubballon 'Erosi zum ersten Male gtnc 
n'lein auf; er bestand damit seine Fnhrerptobe sehr gnt 
und UudEle glatt nächst Stadlau, woraur er vom Am- 
sJiusse zum Führer ernannt iraide. 

Folaciek gehört dem Kaatmaanislande an, ist Reati- 
täienbesitier und Veitteler einer groBen deutschen Firma 
in Wien. 

Dei Wiener Aero-Klub kann nnr wünschen, daS 
diese! sein Mitglied der Ludschiffahrt mit der gleichen 
Last und Liebe erhallen bleibe und auch weiterhin in der 
bisherigen Weise im Klubinieresse tätig sein möge. 



JOSEF POUCSEK. 

Der Wiener Aeio-Klnb hat das Glück, eine Anzahl 
*on Mitgliedern zu besitzen, die nicht nnr durch persön- 
lich angeregie Aufstiege und Teilnahme an den Ballon- 
fahrten dem vom Klub verfolgten Zwecke, Pflege nnd 
Förderung dei LuflschiiTahrt, dienen, sondern auch in 
ihrer Tätigkeit als Ausschußmitglieder mit ganter Kraft 
im Verainsinteresse wirken. Eines der eifrigsten Mitglieder 
in diesem doppelten Sinne ist Josef Polacsek, der im 
letzten Jahie auch den Führenang erworben hat und 
dessen Bild diesen Zeilen beigegeben ist. 

Josef Polacsek ist in Siebenbürgen im Jahre I85Ü 
geboren, steht also gegenwärtig im 4i). Lebensjahre. Schon 
in den frühesten Jünglingsjahren brachte er allen mit 
einer Leibes Übung verbundenen Sports das lebhafteste 
Interesse entgegen. Er wurde zuerst ein eifriger Schwimmer 
und Turner, in der Folge aber widmete er seine ganze 
Kraft und freie Zeit dem Rudersport, und zwar als Mit- 
glied des Wiener Ruder- Vereines »Donauhort«, dem er 
seit nun 22 Jahren angehört. Einmal, im Jahre 1885, 
startete Polacsek auch als Rennruderer in der Vierer- 
Mannschaft seines Vereines, die auf der damaligen Wiener 
Regatia den ■ Großen Wanderpreis« bestritt und den 
. zweiten Platz hinter dem Wiener Ruder-Klub >Lia> und 
vor dem •Pirati besetzte. 

Obgleich Polacsek erst seit dem Monate Mai I^IM 
dem Wiener Ai:ro-Klub als Mitglied angehört, hat er bisher 
doch schon sieben Fahrten mitgemacht, darunter zwei 
Ilochfahrten, die ihn in eine Höhe von über 50UÜ m führten. 

Von diesen Aufstiegen wären als die bemerkens- 
wertesten die folgenden hervorzuheben. Am 6. August 
1903 hat Polacsek gemeinsam mit dem Meist crhochfahrer 
und Klubmitglied Dr. Josef Valentin gelegentlich einer 
Hochfahrt eine Leistung vollbracht, die bis zur heurigen 
Novemberhochfahrt Dr. S c hl c i n s als Klubrekord der 
schnellsten Fahrt galt, es wurden nämlich 23*1 im in 
2 Stunden 45 Minuten, von Wien nach Szcnte, Komitat 
Nogräd, zurückgelegt. Am 17. Oktober l'M3 führte er bei 
einer kleineren Klubfahrt den Ballon •Jupiter« nach einer 
Zwischenlandung selbständig weiter und brachte ihn zu 
einer glatten Ijindung. Im lolgenden Jahre war l'olatsek 
am 30. Juni als Führer des Ballons •Saturn« mit Herrn 



VON WIEN ÜBER DIE THEISS. 

SonnUg den 6. November v.J. wurde bereits um 
sechs Uhr früh der iSattiruc fdr meine tistn 
Alleinfahrt ausgelegt. Zweimal wollte ich schon in 
lier vorhergehenden Woche aufsteigen, doch mußte 
die geplante Fahrt wegen schlechten Wetters auf 
geschoben werden. Der Sonntag aber bracht,; das 
herrlichste Wetter. Und so wurde diestnal frischen 
Mutes zur Abfahrt gerüstet, zumal der stetige, nicht 
zu starke Wind eine sehr interessante Tour ver- 
sprach. Herr Herbert S i 1 b e r e r leitete wie ge- 
wähnlich den Aufstieg. Nachdem der Ballon genau 
abgewogen worden war, wurde er unter dem 
Üblichen Abschiedszeremoniell um 9 Uhr 40 Minuten 
in die Höhe gelassen. 

Beim Abwiegen hatte ich genügend Zeit, 
meine elektrischen Apparate zu montieren, deren 
Beobachtung ich sofort, nachdem die Praterbänme 
glücklich passiert waren, in Angriff nehme. 

Das interessanteste Resultat der Beobachtungen 
dieser Fahrt ist, daß das Exnersche und Exner- 
Elster Geitel sehe Eklcttomeler im Ballon mit be- 
sonderer Vorsicht gebraucht werden mtlssen, da 
sie nicht von äußeren elektrostatischen Einflilssea 
frei sind. Es ist Gitterschutz der Glasscheiben 
nötig. Diese Einfliisae übertragen sich natürlich 
auch auf die für äußere Einwirkungen zugänglichen 
isoherten Metallteile in den Zerstreuungsapparaten. 
Die genannten Elektrometer sind Vervollkomm- 
nungen der Elektroskope, welche in Mittelschulen 
demonstriert werden. Sie bestehen statt der Glas- 
flasche aus einem breiten Blechring, der vorne und 
rückwärts durch runde Glasplatten abgeschlossen 
ist. In diesem Behälter ist isoliert eine Stange an- 
gebracht, die zwei Blättchen aus Atuminiumfolie 
trägt; diese sind durch zusammenschiebbafe Backen 
für den Transport geschützt. Die elektrischen 
Ladungen der Ballon bestand teile kommen nun 
daher, daß der B,illon durch sein Sinken und 
Steigen In Niveauflächen verschiedenen elektrischen 
Potentials gelangt. Die Erde ist, wie ich an dieser 
Stell; schon ausgertihrt habe,*) negativ elektrisch 
geladen, was einer Anhäufung von elektrischer 
Energie entspricht, die sich in der sie umgebenden 
r.uft als dielektrische Verschiebung fortpflanzt, ao 

•j "W.Bnc-r LuflKhLffi-r ;^ri[uDg. J.hrg. III, Nr. 6, pif. KT. 
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daB die Atmosphäre sich in einem Zwangszustand 
befindet, welcher sich überall geltend macht. 

Hat nun der Ballon das Potential einer 
Schichte durch Ausstrahlung oder noch andere 
Vorgänge angenommen und steigt er in eine andere 
Schichte, so wird er jetzt gegen die Luft eine 
elektrische Ladung haben, da er der negativen 
Ladung der Erde näher kommt oder sich von ihr 
entfernt, ihre Influenzwirkung größer oder kleiner 
wird und daher Elektrizität eines Vorzeichens ge 
bunden wird, die des andern Vorzeichens frei wird. 
Interessant ist es nur, daß die Bestandteile des 
Ballons, des Korbes etc. sich als nicht vollständige 
Leiter bei dieser meist sonnigen Fahrt erwiesen, 
sondern daß bei diesen Ausgleichen der entstehenden 
Ladungen gegen die umgebende Luft die ent- 
stehenden elektrischen Ströme im Fahrzeuge auf zu 
große Widerstände stoßen und die Ladungen sich 
nicht rasch genug ausgleichen können, so daß sie 
so weit anwuchsen, daß ihre Wirkung auf das ver- 
schlossene Instrument eine merkliche war. Dieselbe 
ging weit über die Fehlergrenze der Ablesungen 
bei Zerstreuungs versuchen etc. hinaus, ja sie über- 
stieg manchmal sogar die durchschnittlich bei 
solchen Versuchen beobachtete Spannungsabnahme. 

Näheres über die Anordnung der Apparate 
und diesbezügliche Laboratoriumsversuche habe ich 
in meiner Abhandlung »Zerstreuungsmessungen auf 
dem Meere c ausgeführt, welche demnächst in den 
Sitzungsberichten der kaiserlichen Akademie der 
Wissenschaften in Wien erscheinen wird. 

Doch nun wieder zur Fahrt. Der Ballon über- 
setzt in der Höhe von 500 m die Donau und 
steigt, langsam nördlich ziehend, bis in 800 m Höhe, 
dann macht er plötzlich kehrt und steuert in 
weitem Bogen wieder der Donau zu. Bevor diese 
erreicht wird, sinkt der Ballon so stark, daß ich 
das erstemal Ballast abgeben muß. Bei dem nun 
erfolgenden zweiten Aufstieg ist überraschender- 
weise die Luft bedeutend nebliger, ich sehe nur 
einen kleinen Umkreis der unter mir sich hin- 
ziehenden Ebene. 

Einige Zeit fahre ich nun die Donau entlang 
und kaum ist die Donau überquert, so sinkt der 
Ballon wieder ganz hinunter, diesmal bin ich schon 
couragierter und lasse es auf eine Fahrt auf der 
Schleif leine ankommen, was mir auch trefflich ge- 
lingt. Zu meiner großen Freude gewahre ich, wie 
mein luftiges Gefährt über die herbstlichen Felder 
hinschwebt. Doch da kommt eine Straße mit 
Baumreihen zu beiden Seiten, und um nicht mit 
der Leine hängen zu bleiben, gebe ich Ballast ab, 
und schon reagiert der Ballon. Das über die 
Schollen gleitende Ende der Leine wird immer 
kürzer, die Straße ist übersetzt, doch — eine 
kleine Ursache und große Wirkung — der Ballon 
steigt bis in 1 400 m Höhe. Es macht mir aber nichts, 
ob ich früher oder später wieder aufsteige, da ich 
luftdektrische Messungen ausführe und so nun die 
Wirkung des Wechsels der Höhe studieren kann 
weshalb ich auch mehrmals absichtlich den Ballon 
fallen und steigen lasse. Beim Steigen vernehme ich 
plötilich das Geräusch des Reißens und einen kurz 



darauffolgenden Prall über mir. Ich erschrecke 
heftig, da ich mir die Ursache davon nicht er- 
klären kann, und spähe gespannt nach dem Ballon. 
Da wiederholt sich nach einiger Zeit das Geräusch 
und ich bemerke nun einige zusammengeklebte 
Falten am unteren Teil des Ballons, welche, durch 
den Lack festgeklebt, sich offenbar bei der Füllung 
nicht geöffnet hatten. Während sich nun der Ballon 
in Schichten geringeren Druckes hebt, dehnt sich 
das eingeschlossene Gas aus und öffnet mit erheb- 
lichem Überdruck ruckweise die festgeklebten Falten. 

Von der nun erreichten Höhe aber sehe 
ich wieder die Gegend und erkenne östlich die 
dunkeln Züge des . Leilha- Gebirges; der in der 
Höhe wehende Luftzug bringt mich bald in die 
Nähe von Hainburg. Bevor ich diesen Ort noch 
erreichte, hat der Ballon schon wieder seine obere 
Kulmination überschritten und bewegt sich ip 
der tieferen Strömung südöstlich Auf einer 
zwischen Buschwerk und Wald gelegenen einsamen 
Halde streift das Seil wieder den Boden, dabei 
jage ich friedliche Hasen auseinander, welche sehr 
erstaunte Männchen machen. Bald fliege ich wieder 
hoch in die Nebelwolken hinein, bis zu 2000 m 
Höhe. Der obere Wind führt mich nun auch quer 
über das Leitha-Gebirge, dessen Berge und Täler, 
mit scharfen Schatten abgegrenzt, in dem durch 
den schwachen Nebel gedämpften Sonnenschein 
unter mir liegen. Da kommen auch schon tief 
unter mir kleine Cumuli heran, welche die Aus- 
sicht sehr verdecken. Im hellen Sonnenschein er- 
glänzt auch ferne der Neusiedler See. 

Als ich meine Messungen wieder kurz unter- 
breche, sehe ich mich schon wieder über ebenem 
Terrain. Ich überquere ziemlich tief die Donau 
bei Wieselburg und fahre gerade über einen 
Schleppdampfer hinweg, der in demselben Moment 
zur Begrüßung seine sonore Darapfpfeife zu mir 
herauftönen läßt. Leider konnte ich den Gruß weder 
durch Hissen einer Flagge, noch durch ein akusti- 
sches Signal erwidern, wie es unter nahe aneinander 
vorbeifahrenden Schiffen üblich ist. 

Nachdem ich einige Zeit über der großen 
Insel Schutt gefahren, steuere ich zwischen Raab 
und Komorn über die Donau zurück dem Bikony- 
Walde zu. Nun lasse ich den Ballon in einem 
weiten Wiesentale sinken, zuerst langsam, dann 
geht es immer schneller. Ein Aufstoßen des Korbes 
darf ich wegen der Instrumente nicht riskieren, 
daher balanciere ich ihn auf der Leine aus, doch 
eilt er geradenwegs einer Ortschaft zu, und so 
muß ich wieder wie ein von der Erde Verbannter, 
wie der »Fliegende Holländer«, den menschlichen 
Wohnsitz fliehen, muß hinauf in die weite Ein- 
samkeit. 

Nach dieser Berührung des Bodens mit der 
Leine nördlich des Plattensees fliege ich quer 
über den großen Ort. Als ich über die Häuser hinweg- 
segle, bin ich noch ganz tief und kann beobachten, 
wie alles aus den Häusern auf die Dorfstraß-' läuft 
und mein gelbes Gefahrte besieht. Es tönt auch 
ein verworrenes Geschrei herauf. Diese letzte Beob- 
achtung habe ich bei allen größeren menacKUcbÄXv 
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Wohnstätten gemacht ; wenn ich darüber fuhr, drang 
immer ein fast ohrenbetäubendes Schreien herauf, 
als ob der Ort in hellen Flammen stünde. Ich 
bin mir noch nicht klar, ob das von dem Reflexe 
des Schalles durch die platte Erde herrührt und 
das gewöhnliche Geräusch der Bewohner eines 
Dorfes oben so verstärkt und konzentriert zu hören 
ist oder, was ich eher glaube, daß die Nähe eines 
Ballons besonders die lebhaften Ungarn zu ganz 
besonders lauten Meinungsäußerungen veranlaßt. 
Vielleicht wirkt beides zusammen. 

Ich steige nun wieder höher und höher. Im 
Südwesten schimmert der Plattensee als ein langer 
Silberstreifen herüber, vor mir aber öffnet sich ein 
weiter Ausblick über die Pußta. 

Südlich von Budapest überquere ich um 
2 : 30 zum letztenmal die hier zweigeteilte Donau. 
Jetzt erreiche ich, die Wärme der Sonne noch 
ausnützend, die höchste Höhe der Fahrt, 2200;», 
um 3 Uhr. 

Als ich wieder zur Erde hinabgekommen, glückt 
mir auch eine entzückende Fahrt auf der Leine. 

Mit Personenzugsgeschwindigkeit kutschiere ich 
zwischen den verstreuten Häusern der Pußta durch. 
Da rennen plötzlich Bauemburschen heran und er- 
wischen nach einigen vergeblichen Versuchen die 
Schleppleine. Ich rufe ihnen zwar zu, nicht an- 
zufassen, doch schon erfolgt ein Ruck, alles wackelt 
und schlägt aneinander. Ich schreie aber aus Leibes- 
kräften hinunter: »Weg, weg!«, das begreifen sie, 
denn sie lassen wieder aus und so kann ich nach 
der unfreiwilligen Station meine Fahrt auf der 
Leine noch fortsetzen. Wegen eines im Wege 
stehenden Hauses muß ich dann wieder in die 
Höhe. Zum erstenmal sehe ich jetzt das Scheiden 
der Sonne vom Ballon aus. Es hatten sich schwere 
Wolken am Horizont hingelagert, so daß die Sonne 
schon früh hinter diesem verschwand. Doch gegen 
den Zenit war der Himmel fast ganz rein. So sah 
ich aus meiner einsamen lichten Höhe auf die mit 
bläulich dunkeln Abendnebeln beschattete Ebene 
hinab, welche von den goldgelb, schwach herauf 
glänzenden Bändern der Donau und Theiß durch- 
zogen war. Doch oben flammten die von den letzten 
Strahlen der Sonne beleuchteten Wolkenstreifen in 
hellstem Gelb und Zinnober, um mit schwächer 
werdendem Licht purpurrot und endlich violett zu 
werden, bis auch sie verblaßten und die Dämmerung 
unaufhaltsam hereinbrach. 

Nun war es höchste Zeit zur Landung. Leider 
befand ich mich nun über einer sumpfigen, ganz 
unkultivierten Insel der Theiß, welche mein Fahr- 
zeug nicht verlassen wollte. Endlich lenkt es gegen 
den Fluß, ich fahre gerade seit kurzer Zeit wieder 
auf der Leine. Da bemerke ich vor mir die Tele- 
phonleitung der Theißregulieruug. die ich nicht be- 
schädigen will, und muß wegen der vorgeschrittenen 
Kühle der Luft ein gehöriges Quantum Ballast 
opfern, um das Hindernis zu nehmen. Kaum bin 
ich darüber hinweg und durch Vtntilziehen wieder 
heruntergekommen, als ich mich vor einer Eisen- 
bahntrasse sehe. Auch diese überspringe ich noch 
mit dem letzten Ballast. Ich komme dabei einem 



großen Ort, den ich schon seit einiger Zeit sehe, 
immer näher, seine Straßen sind bereits mit Laternen 
beleuchtet, deren Reihen ich genau unterscheiden 
kann. Als ich mich wieder durch Ventilziehen ge 
senkt habe und ein großes Feld unter mir finde, 
schreite ich zur sofortigen Landung. Nach deip 
ersten Aufstoßen des Korbes wird derselbe ein 
Stück weit mit großer Schnelligkeit geschleift, 
endlich aber erfolgt ein Ruck, der Anker hält I 
Zum letztenmal bäumt sich der Ballon, im Winde 
rauschend, in die Höhe, so daß ich auch noch 
einige Meter gehoben werde, doch bald sinkt er, 
durch den fortwährenden Gasverlust aus dem Ventil 
geschwächt, auf den Acker. Die Landung war bei 
Csongrad um 5 Uhr 5 Minuten erfolgt. 

Als ich mit dem Zusammenpacken des Ballons 
zu Ende war, war es mittlerweile schon ganz dunkel 
geworden, so daß der Bauer, dessen Gefährte ich 
zur Fahrt zum Bahnhofe benützen wollte, wegen 
des schlechten Weges mich einlud, in seinem Hause 
zu übernachten, er werde mich morgen früh nach 
Szentes fahren. So blieb mir wohl nichts übrig, 
als auch diesen Kelch zu leeren Ich erhielt als 
Abendessen eine unbeschränkte Menge etwas an- 
gesäuerter Milch mit dem Brot der PußtarBauern, 
das mich sehr an meine Vorstellungen von dem 
Sauerteig der biblischen Geschichte erinnerte. Dabei 
wurde ich natürlich konstant von der gesamten 
Familie, den fünf Kindern und der Frau, des gast- 
lichen Bauern wie ein exotisches Tier betrachtet. 

Nach und nach kamen auch noch die ge- 
samten Bewohner der umliegenden Häuser in das 
Zimmer und nahmea auf die jedesmalige freund- 
liche Einladung des Hausherrn auf den nicht sehr 
zahlreich vorhandenen Möbeln Platz. Nachdem 
alle ihre Neugierde befriedigt hatten, ich auf die 
verschiedensten Fragen Rede gestanden war und 
meine Kenntnisse des Ungarischen merklich erweitert 
hatte, verabschiedeten sich die Besucher feierlich. 

Der nächste Tag brachte das herrlichste 
Wetter. Bei der Fahrt zum Bahnhof sah ich noch 
einen prachtvollen Sonnenaufgang in der Pußta ; 
den Tag verbrachte ich dann mit der Fahrt nach 
Budapest und erst die folgende Nacht fuhr ich nach 
Wien zurück. Arfur BoUzmann. 



DINES' DRACHENVERSUCHE. 

Der hohe Wert der Höhenforschung für die Meteoro- 
logie hat viele bedeutende Männer veranlaßt, sich ein- 
gehend mit der Frage zu beschäftigen, in welcher Art 
diese Erforschung am verläßlichsten durchzuführen wäre. 

Gelegentlich einer Versammlung der Aeronautical 
Society of Grcat Britain berichtete auch Mr. W. H. Dines 
über seine diesbezüglichen Versuche mit Drachen, die er 
bei Crinan, an der Westküste von Schottland, sowohl 
vom Lande als auch von Bord eines Dampfbootes aus 
unternommen hat. Wir entnehmen seinen interessanten 
Ausführungen folgendes: 

Der ideale Drachen für meteorologische Zwecke mnß 
bei jedem Winde stabil bleiben und darf den. ihn 
haltenden Draht unter keinen Verhältnissen über eine 
bestimmte Grenze beanspruchen. Während man beispiels- 
weise bei der Konstruktion einer Brücke eine drei- und 
vierfache Sicherheit verlangen kann, muß man sich -bei 
Drachen, speziell bei solchen, die in große Hohen auf- 
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steigen sollen,' mit einem viel geringeren Sicherheits* 
koeffizienten begnügen. Wenn es einmal gelingen würde, 
einen Drachen sa konstruieren, welcher immer den 
gleichen Zug auf den Draht ausübt, vorausgesetzt natürlich* 
daß der Wind eine gewisse Stärke überschreitet, so wäre 
das Anfsteigenlassen von Drachen eine einfache Sache; 
die Schwierigkeiten liegen aber darin, dafi, wenn man 
einen starken Draht verwendet, die erreichbare Höhe 
bedeutend verringert wird, während ein feiner Draht leicht 
reiBt, da der auf ihn wirkende Zug so sehr veränderlich 
ist. Der Draht, den ich verwende, ist ^/g, Zoll (0'79 mm) 
stark; er wiegt pro Meile (1609 m) 1« Pfund (7-248 kg) 
nnd kann einem Zug von 250—300 Pfund (110—136 kg) 
widerstehen, ohne zu reißen. 

Unter günstigen Umständen ist der Vorgang des 
Drachen aufstieges folgender: Bei einem Drachen von 
7 Fuß 6 Zoll bis 9 Fuß (2-28 m bis 2-74 m) ist der 
während des Aufstieges ausgeübte Zug 30 bis 60 Pfund 
(13-6 bis 27-2 kg). Zuerst wird der Drachen für je 100 
Fuß (30 m) abgewickelten Draht um bO bis 90 Fuß 
(24 bis 27 m) steigen , und wenn man eine Meile 
(1609 m) Draht ausläßt, kann — wenn der Drachen gut 
ist — unter günstigen Bedingungen eine Höhe von 4000 
Fuß (1220 m) oder auch etwas mehr erreicht werden. 
Zu dieser Zeit aber hat der Drachen das Gewicht von 
einer Meile Draht zu tragen, und der Druck des Windes 
auf diesen Draht drängt den Drachen vom Zenit ab; 
dieser Druck steigt mit dem Gewichte des Drachens und 
bewirkt eine große Verminderung der Höhe. Der Wind 
nimmt im allgemeinen mit der Höhe zu, fo daß trotz 
des toten Gewichtes von 16 Pfund (7\/^ kg), welches nach 
abwärts zieht, und der in einer .Höhe von 4000 Fuß um 
13 Prozent verminderten Dichtigkeit der Luft der an der 
Welle wirkende Zug gleichbleibt oder vielleicht sogar 
größer ist als der anfängliche; doch wirkt dieser Zug 
mit der zunehmenden Höhe in einer schrägen Richtung, 
so daß, wenn man nun weitere 100 Fuß (30 m) Draht 
ausläßt, man nicht mehr als 50 Fuß (15 m) Höhezunahme 
erhält; eine weitere halbe Meile Draht wird den Drachen 
auf eine Höhe von einer Meile bringen. Dies war wenig- 
stens das durchschnittliche Resultat, welches in Crinan an 
Bord des Schiffes vSeahorse« mit einem 9 Fuß (2^^ m) 
hohen Drachen und einem 9000 Fuß (2740 m) langen 
Draht erreicht wurde. Begnügt man sich damit, nur einen 
Drachen aufsteigen zu lassen, so kann man noch eine 
Meile Draht zugeben und wird wahrscheinlich mit der 
Gesamtlänge von zwei Meilen Draht eine Höhe von 6000 
Fuß (1830 m) erreichen, welche jedoch nur als Durch- 
schnittszahl zu betrachten ist, indem sich der Drachen 
zwischen vielleicht 5000 Fuß (1520 m) und 7000 Fuß 
(2130 m) hin und her bewegen dürfte. 

Ist der Wind beständig stark, so kann man noch 
mehr Draht auslassen; wir haben einmal auf diese Weise 
bei drei Meilen Draht eine Höhe von 7500 Fuß (2280 m) 
erzielt. Man sieht hieraus, wie mit der zunehmenden 
Höhe das Verhältnis zwischen Drahtaufwand und Steigung 
immer ungünstiger wird. Meiner Meinung nach ist es 
nicht zu empfehlen, möglichst viel Draht für jeden ver- 
wendeten Drachen auszulassen ; die erzielte Gesamthöhe 
ist im besten Falle nur eine geringe und die Gefahr, daß 
sich der Draht an Bäumen festlegt oder ins Wasser sinkt, 
ist sehr beträchtlich. Bei günstigen Verhältnissen wäre 
vielmehr nach 6000 oder 7000 Fuß ein zweiter und nach 
16.000 Fuß ein dritter Drachen anzubringen. Die 9 Fuß 
hohen Drachen könnten auf diese Weise bei 5 Meilen 
• (8 km) Draht eine Höhe von 3 Meilen (4*8 km) erreichen. 

Man könnte nun fragen, warum Höhen von drei 
Meilen so selten erreicht werden? Die Beantwortung ist 
sehr einfach. Die vorerwähnten günstigen Verhältnisse 
kommen in der Praxis äußerst selten vor; ich habe viel- 
mehr die Erfahrung gemacht, daß der Zug, der auf den 
Draht ausgeübt wird, häufig zwischen 10 bis 60 Pfund 
(4'5 bis 27*2 kg)^ gewiß eine riesige Differenz, schwankt. 
Dies kommt besonders bei Veränderungen in der Wind- 
stärke, wie bei Stürmen vor, was an den zerrissenen 
Wolkenmassen zu erkennen ist. Unter solchen Umständen 
ist das Steigenlasscn von Drachen beschwerlich, wenn viel 
Draht ausgelassen wurde; der Drachen kann plötzlich 
fallen und der Draht sich in Bäumen verwickeln, oder 



aber, wenn mehrere Drachen ausgelassen werden, können 
dieselben gleichzeitig an dem Drahte zerren, in welchem 
Falle die Kräfte zusammenwirken und derselbe reißt. Bei 
solchen Geleg'Jnheiten ist es oft möglich, sehr große 
Höhen zu erreichen, weil die Änderungen in der Stärke 
des Windes von auf- und abwärts strömenden Luftbewe- 
gungen begleitet sind. So geschah es, daß in Crinan 
ein Drachen von einer solchen Luftströmung erfaßt und 
in fünf Minuten um 2000 Fuß gehoben wurde, so daß 
er mit 11.920 Fuß (3633 m) Draht eine Höhe von 8300 
Fuß (2529 m) erreichte. Während dieses rapiden Auf- 
steigens erreichte der Zug des Drahtes an der Winde 
100 Pfund (45 kg) und wenn man das Gewicht des 
Drahtes selbst in Betracht zieht, fo müßte der Zug an 
dem oberen Ende des Drahtes 120 Pfund (54 kg) be- 
tragen, obzwar kurz vorher der Zug mit kaum "iO Pfund 
(9 ^^) gemessen worden war. 

Weil man eben diesen großen Schwankungen aus- 
gesetzt ist, muß ein starker Dr.iht verwendet werden, und 
ein solcher verhindert das Erreichen großer Höhen. Ich 
glaube, daß man mit einem einfachen Drachen Höhen von 
zwei bis drei Meilen erreichen kann, hiezu sind jedoch 
ein großer Drachen und |ein schwacher Draht notwendjg. 
mit welcher Kombination aber die Gefahr des Reißens 
eine sehr große wird. 

Wenn ein Drachen konstruiert werden könnte, der 
in jedem Winde stabil bleibt, so wären damit die Wag- 
nisse und das Kopfzerbrechen mit den fliegenden Drachen 
beseitigt. Hingegen darf man nicht behaupten, dnß unsere 
gegenwärtigen Drachen ungenügend wären, weil sie noch 
verbesserungsfähig sind. Allerdings macht der jetzige be- 
friedigende Stand weitere Fortschritte wegen Mangel an 
Gelegenheiten zu Experimenlen schwierig, weil Tage, an 
welchen der Wind stark genug wäre, um eine ernste 
Probe auszuführen, in diesen Gegenden selten sind. Die 
Änderung mancher geringfügiger und anscheinend unbe- 
deutender Details kann große Differenzen ausmachen ; ein 
Drachen kann bei gutem Wetter wiederholt aufsteigen und 
gut fliegen, aber einmal kommt ein schlechter Tag, der 
Drachen versagt und es ist außerordentlich schwer, den 
wahren Grund dieses Versagens zu bestimmen. Hargrave, 
der Erfinder der Kastendrachen, betrachtet es als ein 
barbarisches Verfahren, einen Drachen steif zu machen, 
andere wieder, die viel experimentiert haben, behaupten, 
ein Drachen müsse so steif wie ein Haus sein. Ein steifer 
Drachen äußert einen viel heftigeren Zug und zerreißt den 
Draht leichter, aber der biegsame Drachen verliert leichter 
die Form und wird unbeständig; welcher der größere der 
. beiden Nachteile ist, bleibe dem Einzelnen zu beurteilen 
überlassen. 

Der Aeroplan unterscheidet sich vom Drachen inso- 
ferne, als die Gleichmäßigkeit des Zuges hier nicht von 
Belang ist. Stabilität ist die erste Anforderung; es muß 
also der Auftrieb im Vergleiche zu dem der horizontalen 
Bewegung entgegengesetzten Widerstände groß sein. Diese 
Eigenschaft ist das genaue Äquivalent des »guten Winkels« 
beim Drachen. Es scheiut mir, daß das größte Hindernis 
bei der Konstruktion einer Flugm<ischine, abgesehen von 
der Frage des Aufstieges, ein leichter und dabei stabiler 
Aeroplan ist. Das Gewicht des Drachens wächst verhältnis- 
mäßig rascher als der Auftrieb und infolgedessen wird 
ein großer Drachen entweder zu schwer oder zu zer- 
brechlich für den Gebrauch. Die Drachen, welche ich ge- 
wöhnlich verwende, haben 60, 84 und 154 Quadratfuß 
(5*5, 7*8 und 14*3 m') Tragfläche und wiegen ungefllhr 
8V„ 11 und 20 Pfund (3*8, 498 und ^'Qkg). Das gleiche 
Gerippe wird für alle verwendet, aber der große Drachen 
ist so zerbrechlich, daß er nur bei sehr leichtem Wind 
verwendet werden kann. 

Es ist bemerkenswert, daß der große Drachen bei 
schwächerem Winde leichter fliegt als der kleine, obgleich 
das Gewicht pro Quadratfuß das gleiche ist. Wenn man 
bei steigendem Winde den großen Drachen emporläßt, so 
wird er leicht das Gerüst zerbrechen, die kleinen Drachen 
wieder brechen in der Luft und werden zuweilen unbe- 
ständig. Bei Verwendung aller drei Drachen kann mau 
annehmen, daß der Zug von 100 Pfund an dem Drahte 
ungefähr die Sicherheitsgrenze ist, wenn auch die Stärke 
des Windes, welche diesen Zug hervorbringt, sehr vcr- 
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schieden ist und häufig auch 100 Pfand übersteigt, ohne 
daß der Draht reißen würde. Die Drachenfiäche der Flug- 
maschinen wird durch den Motor vorwärtsgetrieben, und 
einmal in Bewegung, hangt deren relative Geschwindig- 
keit und damit auch ihr Auftrieb von der Stärke des 
Motors und nicht von der Heftigkeit des Windes ab. Der 
Aufstieg wird daher nicht gleichmäßig zu erfolgen brauchen, 
wie dies bei einem Drachen wünschenswert ist, er wird 
aber in der Folge mit der passendsten Geschwindigkeit 
übereinstimmen. Die Beständigkeit wird dessenungeachtet 
stark durch den Wind beeinflußt werden und ich glaube, 
daß, wenn eine Flugmaschine bei ruhigem Wetter eine 
praktische Möglichkeit erwiesen hat, ihre Verwendung 
für einige Zeit sehr abhängig vom Winde sein wird. Ein 
starker Wind bringt beträchtliche Störungen bervor; die 
Luftteilchen bewegen sich nicht Seite an Seite parallel 
vorwärts, sondern erfahren fortwährende Änderungen ihrer 
Geschwindigkeit und Richtung und bewegen sich einmal 
nach oben, einmal nach unten, einmal nach rechts und 
einmal nach links. So werden bei einem starken Winde 
die verschiedenen Teile eines Drachens oder eines Acro- 
plans fortwährend aus ihrer Gleichgewichtslage gedrängt, 
was bei einem beständigen Winde nicht der Fall ist. Dies 
ist auch die Ursache zweier fataler Unfälle gewesen, aber 
anderseits lie^t die einzige Hoffnung, den hohen Flug 
großer Vögel nachzuahmen, in der Benützung dieser Ver- 
änderungen, und eine Flugmaschine ohne jeden Motor, 
wie sie der Traum so vieler war, wird gewiß bei Wind- 
stille vollkommen unbrauchbar sein. 

Um übrigens auf die Frage der Aeroplane zurück- 
zukommen: gegenwärtig ist noch keine Form gefunden, 
welche in allen Witterungsverhältnissen genügend stabil 
wäre. Ein Drachen >taucht«,* d. h. wird unbeständig, zu- 
meist infolge der Veränderung seiner Gestalt, aber ein 
Hinabtauchen eines Drachens ist nur von geringen Folgen, 
wogegen ein solches Vorkommnis katastrophal werden 
kann bei einem Aeroplan, von dessen Stabilität die Sicher- 
heit der Maschine und ihrer Insassen abhängt; und wie 
man einen Aeroplan konstruieren soll, der genügend 
Sicherheit gegen Deformation bietet, ohne dabei das zu- 
lässige Gewicht zu überschreiten, erscheint mir gegenwärtig 
ein unauflösbares Problem. 

Ich unterschreibe ruhig den Rat, welcher schon oft 
erteilt wurde, alle Versuche auf einem See oder auf dem 
Meere zu machen. Die Maschine wird zuerst mit einem 
toten Gewichte, statt des Führers, als Drachen vom Mäste 
eines großen Dampfers fliegen gelassen; die Länge der 
Leine muß so bemessen werden, daß die Maschine weder 
in das Wasser fallen, noch gegen den Rumpf des Schiffes 
gestoßen werden kann. Fliegt die Maschine unter diesen 
Umständen nicht, so ist sie gewiß nicht genügend stabil 
für den Gebrauch. Fliegt sie aber regelmäßig unter allen 
normalen Witterungsverhältnissen, so kann das tote Ge- 
wicht durch öinen Mann ersetzt werden, welcher mit der 
ihm zu Gebote stehenden Motorkraft im stände ist, die 
Leine, welche ihn an das Schiff hält, zu lockern. Wenn 
er dies tun kann und seine Lage mit lockerer Leine er- 
hält, so ist der erste Schritt zur Lösung des künstlichen 
Fluges getan. 
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WAS DER WIND KANNI 

Mehrfach haben wir schon darauf hingewiesen, daß 
von den meisten Flugtechnikem die Kraft des Windes 
bedeutend unterschätzt wird. Am schlagendsten xetgt sich 
die fürchterliche Macht der stark bewegten Luft beim 
Umwerfen von ganzen Eisenbahnzügen. Ober einen solchen 
Fall berichtete erst kürzlich wieder die »Ost. Eisenbabn- 
zeitung« wie folgt: 

»Im Frühjahr vergangenen Jahres hat sich an der 
Westküste Englands ein Eisenbahnunfall ereignet, der 
wegen seiner Eigenart bemerkenswert ist. Auf einem in 
der Strecke Carnforth — Barrow der Fumess-Eisenbahn ge- 
legenen Viadukt über die etwa nach Südwesten sich öff- 
nende Mündung des Leven in die Morekambe-Bncht wurde 
ein Personenzug von zehn Wagen durch einen anfier- 
gewöhnlich starken Südweststurm umgewehL Der zwei- 
geleisige, in der Geraden liegende Viadukt hat nach der 
Mitteilung im »Engineer« eine Lange von 457 m, eine 
Breite von 7*6 m. • Die eisernen Überbauten haben Stöte- 
weiten von 9 und Hm, sie werden durch gnfieiseme 
Röhrenpfeiler getragen. Es sind sechs Haupttrager an- 
geordnet, je einer unter jeder Schiene und nnter den 
Außenkanten der Brücke. Auf den Obergarten der Hanpt- 
träger sind hölzerne I..angschwellen befestigt, die in eisernen 
Stühlen die Schienen tragen. Zwischen den Obergurten 
der Hauptträger sind Buckelplatten angeordnet, so dafi die 
Fahrzeuge gegen einen von unten wirkenden Winddmck 
geschützt waren, während sie dem senkrecht sur Brücken- 
achse wirkenden Wind voll ausgesetzt waren. Die Höhe 
der Schienenoberkante über den mittleren Wasserstand 
beträgt 6 w.« 

»Der von Carnforth nach Barrow fahrende Personen- 
zug kam an dem Tage des Unfalls auf dem Viadukt zum 
Stehen, da die Drähte der vom Winde zerstörten Tele- 
graphenleitung sich in den Rädern und der Bremsleitnng 
verfingen und die Bremse auslösten. Während der Loko- 
motivführer den Schaden beseitigte, warf ein besonders 
heftiger Windstofi zunächst zwei Wagen und gleich 
darauf auch die übrigen um. Glucklicherweise stand 
der Zug auf dem windseitigen Geleise, so da6 die Wagen 
auf das danebenliegende Geleise fielen, sonst wäre der 
ganze Zug in den Fluß gestürzt und der Unfall wäre 
kaum ohne Verlust an Menschenleben abgelaufen. So 
konnten die 34 Reisenden, wenn auch alle mehr oder 
weniger schwer verletzt, die Wagen durch die Fenster 
verlassen und auf Händen und Füßen kriechend su nahe- 
gelegenen Hütten gelangen. Aufrecht zu gehen war bei 
der Gewalt des Sturmes nicht möglich.« 

»Die in der nahegelegenen Hafenstadt Barrow mit 
dem Windmesser an dem Tage gemessenen Geschwindig- 
keiten betrugen fast 45 m in der Sekunde, zeitweise soll 
sogar eine Windgeschwindigkeit von 54 m erreicht worden 
sein. An der Unfallstelle dürfte die Gewalt des Sturmes 
infolge der Verengung der Bucht wahrscheinlich noch 
größer gewesen sein. Nach der Mitteilung im »Engineer« 
soll bei der angegebenen Geschwindigkeit der Winddmck 
etwa SfiOk^jcm* betragen. Diese Berechnung entspricht 
freilich nicht den neueren Erfahrungen, da jedoch die 
leichtesten Wagen des umgestürzten Zuges rechnnngs- 
gemaß bis zu einem wagrechten Druck von 160 kg^cm^ 
standsicher waren und die schwereren erst bei einem 
Druck von 200 kglcm"^ umgeworfen werden konnten, to 
muß der Winddruck jedenfalls diese Stärke erreicht haben. 
Die leichtesten preußischen gedeckten Güterwagen würden 
rechnungsgemäß schon bei einem wagrechten Winddmck 
von etwa 145 kgjcm^ umfallen und selbst die schweren 
Durchgangswagen nur einem Druck von l^kgjctn* stand- 
halten können. Da Unfälle durch Umwehen von Eisen- 
bahnwagen sehr selten sind, so bietet der Fall auf der 
englischen Bahn einen weiteren erwünschten Beitrag zu 
der Frage über die Größe des Winddruckes auf größere 
Flächen, insbesondere auf Eisenbahnzüge.c 

Auch am 8. Jänner IHOfj fand, und zwar auf einer 
österieichischen Lokalhahn, ein Absturz, von Kisenbahn- 
waggons infolge eines Sturmes statt. Die bezügliche 
offizielle Nachricht lautet: 
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»Wien, 9. Jänner 1905. 

Gestern früh wurde der Personenzug 2501 der steier- 
märkischen Lokalbahn Kapfenberg — Au-Seewiesen auf der 
Fahrt von Au-Seewiesen nach Kapfenberg von einem 
Wirbelsturm erfaßt. Drei Personenwagen und der 
Gepäcks wagen wurden aus dem Geleise gehoben und 
über die Stützmauer in den Thörlbach geworfen. Hiebei 
wurden zwei Passagiere schwer verletzt, vier Passagiere, 
darunter der Gendarmerie- Wachtmeister Simi aus Aflenz. 
ein Kondukteur und ein Postkondukleur, erlitten leichte 
Verletzungen.« 



DAS FIASKO IN ST. LOUIS. 

Den Lesern unseres Blattes ist aus den verschiedenen 
Berichten, die wir über St. Louis veröffentlicht haben, 
schon genugsam bekannt, mit welch jämmerlichem Fiasko 
dortselbst der Schwindel mit dem Riesenpreis für lenkbare 
Ballons und Flugmaschinen, sowie mit allen anderen 
aeronautischen Wettfahrten geendet hat. Jetzt liegt ein 
neues sehr interessantes Dokument in dieser Richtung 
vor, und zwar der Bericht, den der Präsident der aeronauti- 
schen Gesellschaft Englands, Major B. Baden-Powell, 
am 2. Dezember 1904 in der Generalversammlung dieses 
Vereines über seinen Besuch und seine Erfahrungen in 
St. Louis erstattet hat. Es ist dies eine vollkommen 
trockene, in ruhigstem Tone und in sehr zurückhaltender 
Weise ausgeführte Schilderung der Verhältnisse und 
Ereignisse, die aber in dieser zarten und möglichst 
schonenden Form erst recht eine wahrhaft vernichtende 
Kritik der Schwindel Wirtschaft in St. Louis bildet. Das 
Ganze war von A bis Z ein fauler Zauber sondergleichen 
und man kann nur alle jene bedauern, die sich verlocken 
ließen, für den Besuch des aeronautischen Teiles des großen 
Jahrmarktes in St. Louis aus eigener Tasche ihr gutes 
Geld zu opfern! Der erwähnte Bericht des Majors Baden- 
Powell lautet: 

»Erst vor kurzem von der World's Fair- Ausstellung 
in St. Louis zurückgekehrt, glaube ich einen kleinen 
Bericht darüber geben zu sollen, was dort vorgegangen 
ist. Unsere Gesellschaft ist in St. Louis gut vertreten ge- 
wesen. Colonel Capper und Mr. Walter Retd spielten 
beide eine bemerkenswerte Rolle in den Zusammenkünften 
der Aeronautic Conference und ebenso in dem Preisgericht 
des Drachenwettbewerbs Es ist eine unglückliche Er- 
scheinung, daß wir keine interessanteren Leistungen zu 
verzeichnen haben. Die Administration der Ausstellung 
bot zahlreiche große Preise in der Hoffnung, Erfinder 
heranzuziehen und überraschende Neuheiten zeigen zu 
können. Nichts dergleichen kam. Mit lebhaftem 
Bedauern muß ich nun auf diese Methode des Aussetzens 
von Preisen eingehen. Der Vorstand der Aeronautical 
Society ist von der Ausstellungsverwaltung um Förderung 
der Sache in England ersucht worden, und wir taten dem- 
zufolge alles, was wir konnten, um Bewerber zur Hinreise 
und zur Beteiligung zu animieren. Ich selbst meldete 
mich für mehrere Konkurrenzen an — allein ich will 
nicht in eigener Sache sprechen. Ich wurde von den 
Behörden gut behandelt und will das Thema der Preise 
nur als solches vorbringen.« 

»Ein Betrag von 200.000 Dollars oder 40.000 Pfund 
war, so hieß es offiziell, für den aeronautischen Wett- 
bewerb reserviert, wovon 10.000 Pfund für Spesen, 
30.000 Pfund für Preise. Ich brauche nicht die ver- 
schiedenen festgesetzten Bedingungen zu wiederholen, 
sondern will nur sagen, daß jeder der Preise, mit Aus- 
nahme von 100 Pfund für die Drachenkonkurrenz, aus 
irgend ei'iem Grunde zurückgezogen wurde. (!) Unter diesen 
Preisen befand sich einer im Betrage von 00 Pfund mit 
einem sweiten von 200 Pfuud für einen leichten, für 



Luftschiffe geeigneten Motor. Ich nahm eine solche 
Maschine hinüber und meldete sie vorschrifts- 
gemäß an, wurde aber dann nach Ablauf einer beträcht- 
lichen Zeit davon in Kei^ntnis gesetzt, daß der Preis 
zurückgezogen wurde, obgleich man mir keinen 
rechten Grund für diesen Schritt angab. Ich furchte sehr, 
daß eine solche Handlungsweise einen schlimmen Ein- 
fluß auf die Beteiligung an späteren Ausstellungen dieser 
Art haben wird.« 

»Nun, was die Drachenkonkurrenz betrifft. Der erste 
Versuch bezog sich auf den besten Winkel und die größte 
Stabilität bei 800 Fuß Schnur. Dafür gab es zwölf Kon- 
kurrenten. Mein eigner Drachen, die einzige englische 
Meldung, zerriß unglücklicherweise seine Leine nach 
einer halben Stunde. Die Richter haben sich jedoch, ich 
gestatte mir es zu bemerken, sehr anerkennend über ihn 
ausgesprochen, so lange er sich gehalten hat. Der erste 
Preis wurde Dr. Wardswells Sohn zu teil für einen 
schön konstruierten Kastendrachen, der als Durchschnitt 
von sieben Beobachtungen einen Winkel von 64 Grad 
ergab und für die Stabilität neun Punkte von möglichen 
zehn erzielte.« 

• Der Hochflugwettbewerb der Drachen mit keiner 
geringeren Minimalgrenze als eine Meile wurde unglück- 
licherweise zu Wasser, weil der herrschende sehr 
schwache Wind ein Steigen über 3700 Fuß nicht zuließ. 
Meine neue spezielle Drachenform wurde vorgeführt ; 
einige Tage später flog Professor G. Beils Tetrahedron- 
drachen mit gutem Erfoli^.« 

»Im Wettbewerb der Gleitmaschinen war nur eine 
Nennung vorhanden : der Apparat Mr. Chanutes mit Mr. 
A very als Lenker. Da das Terrain für einen richtigen Hügel- 
abwärts-Gleitflug nicht geeignet war, wurde dieser Wett- 
ijewerb kassiert. Jedoch wurde der Apparat mehrere Male 
vorgeführt, indem man ihn an einem langen Seil durch 
eine elektrisch betriebene Winde einholen ließ. Diese 
Versuche endeten mit einem bedauerlichen Sturz, bei 
welchem sich Mr. Avery den Fuß verrenkte.« 

»An lenkbaien Ballons traten drei Apparate in Er- 
scheinung. Der am meisten versprechend aussehende davon 
war der »Fran9ois-Lambert« (eigentlich »Prosper- 
Lambert«. D. Red.). Es ist dies ein großer elliptischer 
Ballon von 40.000 Kubikfuß, der ein Holzgestell mit 
einem Petroleummotor von 25.00 J Pferdekräften (soll heißen 
'ab Pferdekräften ! D. Red.) trägt. Die Hauptsache an diesem 
Luftschiff ist das Propulsionssystem. Vier Schrauben 
waren daran zu sehen. Auf beiden Seiten der Gondel 
befand sich je eine Achse, an deren beiden Enden eine 
Propellerschraube befestigt war. Die rückwärtigen Schrauben 
besaßen einen viel größeren Durchmesser als die vorderen. 
Doch das Unglück weilte auch über diesem Apparat, denn 
der Wasseistoffgenerator war verdorben, und der Ballon 
wurde nie voll.« 

»Mr. Baldwins Luftschiff machte mehrere Auf- 
stiege. Dasselbe wies die jetzt übliche Form auf mit dem 
dreieckigen Holzrahmen; eiqe Schraube mit 10 Fuß Durch- 
messer, die vorne angebracht war, wurde durch einen fünf- 
pferdigen Petroleummotor betrieben. Lenker des Ballons 
war Mr. Knabenshue, weil Mr. Baldwin zu schwer 
ist. Bei der ersten Fahrt wurde das Luftschiff, obgleich 
der Luftzug sehr schwach war, davongetrieben, wobei es 
große Kurven in der Luft beschrieb, was immerhin eine 
gewisse Wirkung seiner Einrichtungen erkennen ließ. Bei 
einer späteren Gelegenheit, als es b e s.o u d e r s windstill 
w^ar, kehrte das Luftschiff zu der Halle zurück.« 

»Mr. Benbows Ballon faßte 16.000 Kubikfuß. es 
war ein gut konstruierter Aerostat, der mit einem zehn- 
pferdigen Motor versehen war. Die Propulsion geschah 
durch viertlügelige federnde Paddelräder, die recht ingeniös 
kombiniert waren, aber jedenfalls eine große Krafiver- 
schwendung verursachten. Eines Tages, wo Windstille 
herrschte, wurde ein Versuch mit dem Ballon gemacht, 
und da hatte man Gelegenheit, sich über die Geschwindig- 
keit des Luftschiffes genau zu informieren : ich konnte 
neben dem Ballon einhergehen (!) und schätze 
seine Geschwindigkeit auf etwas wie drei Meilen (4*8 /tm) 
in der Stunde (!). Bei einer anderen Gelegenheil wurde 
ungefähr dasselbe erreicht, doch war unglücklicherweise 
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der Auftrieb des Ballons etwas zu gering, und so kam es. 
dai3 dieser mehrmals an die Erde anfuhr.« 

»Aus diesem sehr kurzen Berichte wird leicht ent- 
nommen werden können, daß in St. Louis kein namhafter 
Fortschritt auf dem Gebiete der Luftschiffahrt gemacht 
worden ist. Trotzdem waren die Versuche sehr interessant 
zu beobachten; und wenn daraus auch nicht genau zu 
entnehmen war, was man zu tun hat, um die Luft zu 
durchkreuzen, so haben wir doch ein paar Lektionen 
darin bekommen, wie man*s nicht machen soll.« 

Von allem übrigen gar nicht mehr zu sprechen, geht 
also aus dem Obigen hervor: 1. Daß man Major Baden - 
Powell in gemeinster Weise um den Preis betrogen hat, 
der zuerst ausgeschrieben, wie aber der Bewerber mit 
seinem Apparate zur Stelle war, einfach wieder »zurück- 
gezogen« wurde! 2. Daß die »Handlungsweise« der 

Leute in St. Louis einen »schlimmen Einfluß« für die 
Zukunft haben wird, d. h. daß die Schwindler in 
St. Louis das ganze System der aeronautischen Wett- 
bewerbe für die Zukunft aufs tiefste kompromittiert 
und diskreditiert haben. 3. Daß man in St. Louis nicht 
zu sehen b^kam, wie man fliegen könne, sondern nur, 
wie man das — nicht versuchen soll. — — 

In der Tat ein hübsches £rgebni.s ! V. S. 

So bedauerlich der geradezu jammervolle Ausfall 
des großen aeronautischen Wettbewerbes in St. Louis ist, 
so gereicht speziell uns an der Sache der Umstand zur 
Befriedigung, daß wir dieses Resultat schon vor mehr als 
2^2 Jahren bestimmt vorhergesagt haben, das war also zu 
einer Zeit, wo in den stets so optimistisch gestimmten 
flugtechnischen Kreisen der Himmel noch voller Geigen 
zu hängen schien und schier alle Welt von der Aus- 
schreibung des großen Preises in St. Louis ganz außer- 
ordentliche Dinge erwartete. Der Herausgeber unseres 
Blattes schrieb aber schon damals — im Juni 1905^! — 
in einem längeren Artikel über den »Wettbewerb in 
St. Louis« buchstäblich wie folgt: 

»Glaubt man denn in Saint Louis wirklich, daß es 
190'^ oder auch 1904 schon so viele lenkbare Luftfahr- 
zeuge geben wird, daß eine auch nur nennenswerte Be- 
teiligung für den großen Wettbewerb zu erzielen sein 
wird? Ich glaube es nicht!« 

»Was die Flugmaschinen betrifl*!, so kann ich mir 
nicht helfen, aber ich glaube, daß auch in .Saint Louis 
noch keine — nicht eine! — zum Fliegen gebracht 
werden wird, so viele Tausende auch auf dem Papier 
^chon existieren und so viele Dutzende vielleicht jetzt im 
Bau begriffen sein mögen.« 

Und weiter: 

»Mit Bezug auf den Wettbewerb ider Flugmaschinen 
und lenkbaren Ballons um den großen Preis möge man 
sich keiner Täuschung hingeben, dieser wird ein Kiescn- 
fiasko werden. Keine Flugmaschine wird fl egen, und 
bei den »lenkbaren« Ballons wird Santos-Duraont Sieger 
sein, wenn er nicht durchaus mit einem »verbesserten« 
Ballon kommen will, ' sondern so klug und vorsichtig ist, 
genau bei seinem Modell Nr. G zu bleiben, und wenn er 
mit diesem wieder das gleiche Glück hat wie 1901 in 
Paris. Die anderen im Bau begrifi"cncn Lenkbaren sind 
alle zu groß und zu kompliziert. fictor Silbe t^r.^ 

So schrieben wir schon im Juni 1902. Tatsächlich 
kann sich niemand außer uns darauf berufen, mehr als 
zwei Jahre vorher die Riesenblamage in St. Loui-^ öffent- 
lich so bestimmt und so klar vorbei gesagt zu haben. 
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PHANTASIEN. 

Bekanntlich hat sich jetzt im Wiener Flagtechnischen 
Verein — unter dem Kopfschütteln der maßgebendsten 
älteren Mitglieder — plötzlich ein sogenanntes »Studien- 
komitee« gebildet, welches ein sehr umfangreiches Pro- 
gramm aufgestellt hat, dessen systematische Darchführung 
Hunderttausende erfordern würde, weshalb die Sache von 
vornherein gänzlich aussichtslos war und von allen 
ruhig überlegenden Köpfen des Vereines auch sofort als> 
das erkannt wurde. Nur Phantasten und weltfremde Pro- 
jektmacher können glauben, daß es den versnchslnstigen 
Herren, welche diese Idee mit so viel Eifer propagieren» 
möglich sein werde, in privaten Kreisen für private 
Experimente so viel Geld aufzubringen, wahrend für die 
Fortführung der Kressschen Versuche nicht mehr das 
nötige Kapital zu finden war. Es hat sich demxnfolge 
vor allem der Altmeister der flugtechnischen Stadien in 
Österreich, Herr Friedrich Ritter von Loessl, in un- 
zweideutigster Weise gegen den Einfall der SchaiTung 
dieses Studienkomitees ausgesprochen (siehe seinen Brief 
in der »Wiener Luftschiffer-Zeitung«, 1904, Nr. 12). Herr 
k. k. Baurat Friedrich Ritter von Stach schreibt, daS 
er sich ganz den Abmahnungen des Nestors der Wiener 
Flugtechniker, des Herrn Friedrich Ritter von Loessl, 
anschließe und sagt hierüber: Seine (Loeasls) Be- 
denken und Warnungen betreffs des wissenschaft- 
lichen Studienkomitees teile ich vollkommen 
und würde nach meinen schwachen Kräften gleich- 
falls ganz entschieden davon abraten! 
Auch Wilhelm Kress hat sich entschieden gegen dieses 
Komitee geäußert, desgleichen der Herr technische Rat 
W aechter des militär-technischen Komitees, ebenso 
Herr Viktor Wähn er, der einstige Führer der Kress- 
Aktion. Alle diese bewährten Fachleute sehen nur ein 
großes Fiasko voraus, das durchaus nicht zur Hebung 
des Ansehens des Flugtechnischen Vereines beitragen dürfte, 
unter dessen Flagge und Firma es nun vorbereitet und 
unter großem Lärm in den Tagesblättern herbeigeführt 
wird. Höchst interessant für den stillen Beobachter sind 
aber dabei die kolossalen Schwankungen und Schwen- 
kungen, welche das in Rede stehende Projekt jetit in den 
wenigen Wochen, seit es mit großem Tamtam in die 
Öftentlichkeit gebracht wurde, schon durchgemacht hat. 
Während nämlich zuerst nur von einem Studienkomitee 
und rein flugtechnischen Studien und Experimenten die 
Rede war, wird jetzt urplötzlich ein ganzes »aeronau- 
tisches Observatorium« angekündigt! Zuerst also 
wollte man trachten, die Frage des dynamischen Fluges 
der Lösung näher zu bringen, jetzt auf einmal soll es sich 
wieder darum handeln, »die B'lugtechnik mit ihren schon 
vorhandenen Hilfsmitteln in den Dienst der Wissenschaft zu 
stellen.« Niemand weiß also nach diesen Schwenkungen 
mehr, was denn gewollt wird : flugtechnische Versuche oder 
ein aeronautisches Observatorium? Wahrscheinlich jettt sogar 
beides, denn, so mögen die treibenden Elemente denken, 
je mehr man der Welt verspricht, desto besser. Dafi die 
Versuchsanstalt, wie sie in dem ursprünglichen Prospekte 
ausgeführt erscheint, viele Hunderttausende kosten würde, 
hat Herr Ritter von Loessl J überzeugend nachgewiesen, 
was aber ein aeronautisches Observatorium kostet, das 
weiß man ja am besten von der neuen Anstalt dieser 
Art in Berlin, die soeben angelegt wird und für deren 
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Anlage ein kolossales Kapital aufgewendet wird. Das 
alles aber wollen die phantasiereichen Herren Projektanten 
des Wiener Flagtechnischen Vereines durch eine — 
Sammlung in privaten Kreisen aufbringen, das alles 
wollen sie schon zu errichten anfangen, wenn sie nur vor- 
erst — 20.000 K zusammenbringen. Es ist wirklich er- 
staunlich, welche rührende Naivität oft Personen, die 
vielleicht recht gut mathematisch rechnen können 
und denen auf dem Papiere die Manipulation mit 
Hunderttausenden und mit Millionen sehr geläufig 
ist, bei der praktischen Rechnung mit effektiven 
Werten, mit barem Gelde, bekunden. Solche Theoretiker 
mit den groficn Zahlen sind im praktischen Leben von 
einer Unerfahrenheit und einem Optimismus, über die 
man nicht genug staunen kann. Da sie 20.000 K niemals 
in der Hand gehabt und verausgabt, ja einen solchen 
Betrag wahrscheinlich niemals auf einem Fleck beisammen 
gesehen haben, halten sie dieses kleine Kapitälcheo, das 
ja für ihre Verhältnisse schon grofi erscheinen mag, eines- 
teils für bedeutend genug, um damit schon wei6 Gott 
was, wenigstens »anfangen« zu können, anderseits aber 
doch wieder für so unbedeutend, daß es ein leichtes 
sein werde, diese Summe durch hochtönende, vielver- 
sprechende Aufrufe zu stände zu bringen. Und dabei 
irren die Herren in zwei Richtungen. 20.000 K sind viel 
zu wenig, um damit vernünftigerweise auch nur eines 
der von ihnen jetzt mit soviel Aufwand an publizistischer 
Lungenkraft propagierten Unternehmen ins Leben zu 
rufen, da waren ja 200.000 K viel zu wenig; anderseits 
aber sind wieder 20.000 K sehr viel, um sie durch eine 
Sammlung für private Versuche eines Studienkomitees 
aufzubringen, in welchem gerade die berufensten und be- 
kanntesten Forscher und Fachleute fehlen, die aber nicht 
nur unbeteiligt abseits stehen, sondern von dem aus- 
sichtslosen Unternehmen sogar direkt abraten. 

Es hat sich daher auch trotz des großen Getrommeis 
bis jetzt niemand gefunden, der bereit wäre, einen 
größeren Betrag für ein Unternehmen herzugeben, das so 
hoffnungslos ist, wie die Aktion dieses » Studienkomitees «. 
Obgleich schon wochenlange die öffentliche Aufmerk- 
samkeit auf die Wünsche dieses Komitees gelenkt wird, 
vermag dasselbe über das bisherige finanzielle Ergebnis 
noch immer nicht mehr zu berichten, als daß der Flug- 
technische Verein 500 K hergeben soll, und daß von 
privater Seite »schon weitere 1000 K« gezeichnet wurden. 
Bezuglich der letzteren, also der bisher einzigen privaten 
Widmung, wird aber wohlweislich verschwiegen, daß selbst 
diese noch sehr in der Luft hängt, denn der betreffende 
Spender hat ausdrücklich erklärt, die 1000 K erst dann 
und nur dann zu geben, wenn die vorläufig gesuchten 
20.000 K bis auf die letzten 1000 beisammen, d. h. also 
bis von anderen Seiten 19.000 K bar e i n- 
b ezahl t sind! — 

Dazu kommt noch, daß mit der plötzlichen Aus- 
dehnung des ursprünglichen Planes für ein »Studien- 
komitee« zu flugtechnischen Zwecken auf ein »aero- 
nautisches Observatorium« auch noch auf ein 
ganz anderes Grebiet übergegriffen wird, auf das der 
praktischen Luftschiffahrt, welches bei uns wohl längst 
in berufeneren Händen liegt und daher einer »Förderung« 
seitens utopistischer Projektenmacher nicht nur nicht 
bedarf, sondern von deren höchst überflüssiger Einmengung 
es energisch freigehalten werden wird. 



Die in Aussicht gestellte Unterstützung der meteoro- 
logischen Wissenschaft durch Ballonaufsticge befindet sich 
in Österreich, beziehungsweise in Wien, bereits in aller- 
bestem Gange, ohne daß dazu mit enormen Kosten 
ein eigenes »aeronautisches Observatorium« nötig wäre. 
Wenn es aber einmal in ferner Zukunft dazu kommen 
könnte, daß ein solches Institut mit reichen Mitteln vom 
Staate errichtet würde, so werden wohl ganz andere 
Faktoren berufen sein, diese Anstalt zu schaffen und zu 
leiten als jene, welche heute davon träumen und die Laien- 
welt glauben machen wollen, ein solches Unternehmen auf 
dem Wege des Sammelbogens ins Leben rufen zu können. 

V. S. 



WIENER AERO-KLUB.' 

Mittwoch den 25. Jänner fand im Hotel Imperial 
um 8 Uhr abends eine Ausschußsitzung statt. Der Prä- 
sident verlas die eingelaufene Korrespondenz und erstattete 
einen kurzen Bericht über die laufenden Angelegenheiten. 
Hierauf wurde über die Aufnahme des neuangemeldeten 
Herrn Charles Kammerer entschieden. Derselbe wurde 
einstimmig als Mitglied angenommen. 

Bezüglich der notwendig gewordenen Beschaffung 
eines neuen Ballons wurde nach kurzer Beratung der 
Beschluß gefaßt, daß ein Ballon von 1200 m^ in Wien 
zu verfertigen sei. In betreff der Form und Konstruktionsart 
des Ballons schloß man sich einstimmig den Vorschlägen 
des Präsidenten und Fahrwarts an. 

Ende der Sitzung um 10 Uhr. 



NOTIZEN. 

DIE SPEZIALKURSE der von dem Aöronautique 
Club de France gegründeten militär-aeronautischen Vor- 
bereitungsschule in Paris haben am 15- Jänner wieder 
begonnen. 

DIE METEOROLOGISCHE GESELLSCHAFT 
in Paris hat in einer ihrer letzten Sitzungen einen Preis 
für die beste im Ballon gemachte meteorologische Beob- 
achtung gegründet. 

IN GRAUDENZ hat der dort gegründete »Ostdeutsche 
Verein für Luftschiffahrt« einen Klubballon von 1300 Kubik- 
meter Rauminhalt erworben und noch im Dezember nach 
einer feierlichen Taufe glücklich auch schon damit die 
erste Fahrt gemacht. 

DIE BIOGRAPHIE des Herrn Kommandanten des 
Ballon- Abteilungskadres in Przemysl, die wir kürzlich ver- 
öffentlichten, bedarf einer kleinen Ergänzung, da Herr 
Oberleutnant Adolf Engel im November zum Haupt- 
mann avanciert ist. 

IN BRESCIA ist ein italienischer Erfinder namens 
B erteil i daran gegangen, einen Flugapparat (wie es 
scheint, einen Schraubenflieger) zu konstruieren. Der ge- 
samte Apparat soll 360 kj§^ wiegen, wovon 102 k^ auf einen 
40pferdigen Motor entfallen. 

GRAF HENRI DE LA VAULX. der sich 
gegenwärtig in New-York befindet, soll die Absicht haben, 
von dort aus eine Dauer- und Weitfahrt zu unternehmen, 
um seinen eigenen Rekord (Vincennes— Korostischew 
35"/4 Stunden) zu schlagen. 

EDMOND DAVID, der gegenwärtige Inhaber der 
»Coupe du Gaulois«, soll sich mit dem Studium der 
einigermaßen in den Hintergrund getretenen Reaktions- 
(Rakcten«)Flieger befassen. Die Versuche, welche er an- 
stellt, sind vorläufig sozusagen nur elementare Vor- 
versuche. 
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IM FEBRUAR tinden die interoationalen Simaltan- 
aufstiege oach Anordnung des Präsidiums nicht am 2., 
sondero am 9. Februar statt. Der Wiener Acro-Klub 
wird mit der Beteiligung an den Hochfahrten heuer vor- 
aussichtlich wieder im April beginnen. 

GENERAL NEUREUTHER, der bisherige Re- 
dakteur der »Aeronautischen Mitteilungen«, hit dieses Amt 
niedergelegt und sich von den Lesern mit der Janner- 
nummer des Blattes verabschiedet. Sein Nachfolger wird 
Dr. A. de Quervain sein, der Sekretär der internaiionalen 
Kommis'Sion für wissenschaftliche Luftschiffahrt in Strasburg. 

KÖNIG ALFONS XIII, welcher bekanntlich ein 
vielseitiger Sportsman ist, zeigt auch ein reges Interes>e 
am Ballonfahren. Von einer Luftfahrt, die er kürzlich ge- 
macht hat. soll der Konig so enthusiasmiert gewesen sein, 
daß er sich einen Ballon zu kaufen entschlossen habe. 
Er wäre der erste Herrscher, der selbst den Ballonsport 
betreibt. 

DAS BALDWINSCHE LUFTSCHIFF, welches in 
Saint- Louis mehrmals ohne besonderen Erfolg; probiert 
worden ist, hat am 25. Dezember in Los Angeles, Kali- 
fornien, einen Flug getan. Lenker war wieder Mr Roy 
Knabenshue. Im Laufe der Fahrt blieb der Gasoliumotor 
stehen und der Ballon kehrte natürlich nicht zu seinem 
Aufstiegsorte zurück. 

DAS EXPERIMENTIERKO-MITEE der »Societe 
Fran^aise de Navigation Aerienne« hat in seiner Sitzung 
Tom 12. Jänner den Beschluß gefaßt, verschiedene Drachen- 
modelle auszuprobieren, um darnach das Reglement für 
einen Wettbewerb auszuarbeiten, der im Februar oder 
März stattfmden soll. Zum Versuchsfeld ist der Rennplatz 
von Vincennes ausersehen worden. 

ZWEI FRANZOSEN, die an der Eroberung des 
Luftmeeres für den Menschen viel gearbeitet haben, sind 
kürzlich ausgezeichnet worden. Der Kapitän F e r b e r, 
dessen Gleitversuche berühmt sind, ist zum Ritter der 
Ehrenlegion ernannt worden, und der vielgenannte Acro- 
naat des »Lebaudy-Ballons«, Georges J n c h m e s, hat den 
Titel eines »ofticier d'Academie« erhalten. 

JOSEPH JAUBERT, der Direktor des meteorolo- 
gischen Dienstes der Stadt Paris, hat im vorigen Jahre 
für die jungen Leute, welche sich für den militär-acro- 
naatischen Dienst vorbereiten wollen, Vorlesungen über 
die Meteorologie im Ballon gehalten, welche sich vom 
März bis September erstreckten. Die Vorlesungen hatten 
einen schönen Erfolg und werden heuer wiederholt werden. 

EIN DAMENPREIS, und zwar nicht, was man unter 
diesem Namen manchmal versteht, ein von D.tmcn ge;;;ebeoer 
Preis, sondern eine Auszeichnung für die beste Leistung 
einer Dame, die im Ballon fährt, wird von dem >Aero- 
uautique-Club de France« für das Jahr lbHX'> für seine 
weiblichen Mitglieder gestiftet werden. Man wird sich 
noch daran erinnern, daß dieser Klub beschlossen hat, 
auch Damen als Mitglieder aufzunehmen. 

IN FRANKREICH haben jel/it die Zollbehörden 
von Lyon, Bordeaux und Nante» dea Acronautcn auf ihr 
Ansuchen die>elben Erleichterungen in der Zollmauipulaiion 
gewährt, wie sie für die Pariser Luftschit^'er schon seit 
einiger Zeit cingelührl >in^i Btllon und Gondel worden 
irgendwie gekennzeichnet, und liie bei dem Rücklran>port 
von Ballons, die im Auslände herur.tergegan;;en sind, an 
der Grenze sonst vurkommead'irn Zollscherereien >ind da- 
durch vermieden. 

T>IK pSOlIETK FKANCAISR d- Navigation 
Aerier.ne* hielt am :^'i. J Dinner ihre mon.i! liehe Sitzung 
mi; füi|:er.der Taj^e-iordüung ab: 1. Verlesung des Prolo- 
koUs der it.':zlv:i .'^i:zung: 2. Kr^inunj; tivr eiuj;el.iul'i.uea 
Kc'ricsruL.'.vr.z : ö. d:e Au:tii:rt des Arirv^ii-meu Henrv 
vom P.iri-cr t.»:-;:?: vaiönuiii und ik- M.ilei> Bouuat. 
In<ti:u:*Tr.i:^'".;t.l: 4. die J.>r.i.t.eL:rxT"eri:iien:e von Vi:i- 
cenne?: .'^ tir. K.i:-i:ei dtr I:;.-:riik*ion f;r d-.-a IViUoii- 
lührer: 0. Wah'. J.e> P-urc.iU> für d.\> Jahr WV'*. 

RKV. J.-M. BA<."i.»N. ei:i tii^yiirL-'r.er Cii'n.'i.itcr. der 
^ich last -iein ea: «C' I.-'itii l.iu;: mit w:s>en'i'h3f:lich- 
..cr.':i;i;i!i-:chr^n !''.'r-i:::i;:ic^-:i :-t'Oh;:i;ict ii l^ i-t ivi Aller 
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von 58 Jahren in London gestorben. Kr hat selbst eine 
große Anzahl von Aufstiegen ausgeführt, die haoptsächlich- 
der Beobachtung der Fortpflanzung des Schalles in der 
Luft galten. Zahlreiche Experimente wurden %*on ihm zu 
diesem Studium ausgeführt. Bacon hat auch mehrere 
wissenschaftliche Ezpediiionen zur Beobachtung von Sonnen- 
finsternissen mitgemacht, worunter eine nach Lappland. 

LOUIS BERKAU, ein namentlich den Pariser 
Aeronauten bekannter Sammler aeronautischer Dokumente 
und Gegenstände, ist gestorben. Louis Bureau war Gärtner 
der .Stadt Paris und verstand es wie wenige durch uner- 
müdliches Suchen trotz beschränkter Mittel eine Falle von 
Kuriositäten zusammenzubekommen. Eine Anzahl dieser 
Gegenstände waren in der Weltausstellung 19ÜÜ zu sehen 
und wären den allerschönsten Sammlungen dieser Art 
würdig gewesen, wie sie Paul Tissandier, Oberst 
Renard und das Musee Carnavaet (durch Nadar) 
besitzen. 

ÜBER DAS FLUG VERMÖGEN der Tiere sprach 
vor einiger Zeit Branco in der Akademie der Wissen- 
schaften zu Berlin. Er erörterte die verschiedenen Wege, 
auf denen Flugvermögen von den Tieren erworben wurde, 
mit besonderer Berücksichtigung der urweltlichen Fing- 
Saurier, und legte Gründe dar, welche dafür geltend ge- 
macht werden können, dai3 die Flieger ihren e rsten Ur- 
sprung nicht ausschließlich nur von den auf dem Lande 
lebenden Fallschirmtieren genommen haben, sondern auch 
von im Wasser lebenden, mit Schwimmhaut versehenen 
Formen. 

ZUM ANDENKEN an zwei der ersten wissenschaft- 
lichen Luftsch'iTer, die Franzosen Barral und Bizio, 
soll, wie wir schon einmal erwähnt haben, im F-riedbofe 
Montparnasse in Paris eine Gedenktafel mit den Porträts 
der beiden Gelehrten in Basrelief angebracht werden, 
wozu der junge Bildhauer Nava einen Entwurf angefertigt 
hat. Eine Subskription hat bisher in lauter kleinen Be- 
trägen an 9J<) Franken dafür ergeben. Eine kleinere 
Kopie der projektierten Gedenktafel soll das Pariser Obser- 
vatorium, den Aufstiegsort der Fahrten von Barral und 
Biiio, schmücken. 

PRÄMIIERT wurden auf der Pariser aeronauti- 
schen Ausstellung im Salon d' Automobile : M. Banski 
für das verkleinerte Modell einer neuen Maschine für die 
Propuhion und die Lenkung von Ballons mit silberner 
Medaille; MM. Robert und Pill et für ein kleines 
Modell des mechanischen Teiles ihres Ballonluftschi flTes 
mit silberner Medaille: M. Janko Klopci c für einen 
Stabilisationsapparat, der demnächst an einem Ballon ver- 
sucht werden wird: bronzene Medaille; M. und Mme. 
Lucien Lemaire lür Photographien der Stadt Paris vom 
Ballon aus: bronzene Medaille; M.Simon für ein kleines 
Modell des »Pax«: ehrende Erwähnung. 

IN PARIS hat der Acro Club folgende Herren 
als Mitglieder aufgenommen: den Grafen de Barros, 
Vicomte Pierre Roe derer, W. de Blest«Gana, Pierre 
Tausch in, Gaston Tal Ion, Gabriel Perrier und R.- 
R. Gasnier. Die statutarische Jahres -Generalversamm- 
lung des Klubs wurde auf den 2. Mai festgesetzt. Bei 
dem jrinner-Diner des Klubs hielt M. Esnault-Pelterie 
einen kleineu Vortr.ig über aviatische Versuche, die er zur 
Kontrolle der Fixperimcate der Gebrüder Wright ange- 
stellt hat. Der niclit uninteressante Vortrag, der übrigens 
nichts Neues bi achte, wurde beifallig aufgenommen. . 

IN WIKN h.U der Herausgeber dieses Blattes am 
l'J. Jänner wieder einen Vortrag über Luftschiffahrt, seinen 
lünl'ien in dieser Wintersai:>on, gehalten, und zwar diesmal 
im >Lue^er-Bund« auf der Landstraße. Im Anschluß an 
i'.en Vor:iag. welcher die Tech:uk des Ballonfahrens und 
lue \vi-isen<i.nal":liche Be.Ieutun;; der Aeronautik gemein- 
vcr-tänsilich d.ii stellte, wurden mit Hilfe eines von der 
pUr..uia« bere:tvvillijcrwv:i>e beit:e>tellten Skioptikons l4d 
ii:o ver>c!::evie:uMi G-jbivte der Aeronautik betreffende 
H:' ier. \vo:un:L-r .\u Ti:p.!*.:ii; Auri^:ihmen vom Ballon aus, 
vjrj^efiihr:. D.i> T'ui".:ku:ii. welch■:■^! den Schützensaal dea 
Ho;eis Naclor .Reniiwej: äu*n: erfüllte, folgte dem Vor- 
ti.xi! mit SiMnuuii;; un.i spendete reichen Beifall. 
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DOROTHEA KLUMPKE, heute Frau Roberts, 
bat vor einigen Jahren in Frankreich sehr bemerkenswerte 
Ballonaufstiege behufs Beobachtung der Leonidenschwänne 
und zur Messung der Teroperaturabnahme während einer 
Sonnenfinsternis gemacht. Diese geschickte Beobachlerin 
und bewanderte Astronomin ist im Oktober von England 
nach Paris zurückgekehrt, da ihr Gatte, Dr. Isaak Ro- 
berts, der Gründer des Star Field-Observatoriums, ge- 
storben ist. Man hofft nun, Mrs. Roberts wefde sich 
wieder für die Beobachtungen tm Ballon, die in Frank- 
reich ausgeführt werden sollen, interessieren, namentlich 
rechnet die »Soci^t^ Fran9aise de Navigation A^rlenne« 
darauf, für ihr wissenschaftliches Programm die Dame zu 
gewinnen. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN, in Wien 
hielt Freitag den 13. Jänner 1905, abends Vi? Uhr, 
im Vortragssaale des Wissenschaftlichen Klubs, I. Eschen- 
bachgasse Nr. 9, eine Vollversammlung mi^ folgender 
Tagesordnung ab: I. Geschäftliche Mitteilungen. 2 Vor- 
trag über das neue österreichische Patentgesetz und der 
Schutz der Erfinderrechte im allgemeinen von Herrn 
J. J. Ziffer, Ingenieur und Patentanwalt. Am 27. Jänner 
fand eine Vollversammlung mit folgender Tageso^nung 

' statt: 1. Geschäftliche Mitteilungen. 2. Diskussion salbend, 
eingeleitet durch Herrn Ingenieur Viktor Hänisch über das 
Thema: «Die - intermittierende Kraftausnützung in ihrer 
Anwendung fu( die Flagtechnik.« (Mit Demonstrationen 

I von Modellen und Zeichnungen.) 

DER GEMEINDERÄT der Stadt Paris hat dem 
I A^-Club de France die Summe von 9ü00 Franken zur 
I Verfügung gestellt. Dieselbe wird jedenfalls zur Schaff'ung 
' eines Preises für die grofite Fahrtweite des Jabres 1905 
I verwendet werden, welcher den Namen »Grand Prix de 
\ Paris« erhalten wird und der dann wahrscheinlich jedes 
I Jahr gegeben werden wird. Er wird nicht bloB für die 
Fahrer des Airo-Club de France, sondern für alle Aero- 
nauten ohne Unterschied der Klubangehörigkei't oder 
p Nationalität offen sein. Anfänglich hatte man die Idee, 
den Preis in zwei Teile zu teilen und zwei Konkurrenzen : 
eine Weit- und eine Dauerfahrt auszuschreiben, doch es 
ist zweifellos besser,, den Preis als »Grand Prix« beisammen 
tn belassen, wie man es jetzt tun will. 

DER »A]feRO-CLUB de France« hat in der Sitzung 
vom 1. Dezember 1904 beschlossen, in seinem Park ein 
FüUuagsmaterial bestehend aus Rohrleitungen, Tüchern, 
150 mit besonderen Haken versehenen, nur zur Füllung 
bestimmten Sandsäcken und zwei elektrischen Lampen für 
Abfahrten bei Nacht seinen Führern gratis znr Verfügung 
zu stellen. Um die Teilnahme des A6ro-Club an den 
monatlichen wissenschaftlichen Simultanfahrten zu erleichtern, 
hat das Klubkomitee beschlossen, das Gas an jenen Tagen 
in seinem Park ausnahmsweise um 10 Centimes zu liefern 
für einen Ballon von wenigstens 1200 m^ welcher einen 
Führer des Klubs und eine wissenschaftliche Persönlich- 
keit trägt, die von der Commission scientifique vorge- 
schlagen oder zugelassen und zu der Ablieferung eines 
'meteorologischen Berichtes verpflichtet ist. 

BELGIEN wird dank der Bestrebungen des A^ro 
Club de Belgique ein ähnliches Gasfest feiern, wie es in 
Frankreich begangen wurde. Um das Andenken der drei 
Professoren Minckeleers, Thysbaert und Brander 
der Universität von Löwen zu ehren, welche im Jahre 1783 
auf der Besitzung des Herzogs von Arenberg einen mit 
Gas gefüllten Ballon haben aufsteigen lassen, wird eine 
grofie incemationale Feier begangen, die ein Fest der 
Aeronauten mit einem solchen der Gasgesellschaften ver- 
bindet. Der Herzog von Arenberg hat das Ehren- 
präsidium in dem Komitee dieses Festes angenommen. 
Der A^ro-Clttb de France, der A^ronautique Club und 
die Societ2L Aeronautica Italiana haben bereits ihre Be- 
teiligring zugesagt. An dem Ort, wo der erste Leuchtgas- 
ballOE aufgestiegen ist, in dem herzoglich Arenbergschen 
Park -n Heverle» soll ein Denkmal errichtet werden. 

£INE PRIVATE ANSTALT für Luftschiffahrt 
hat et französischer Grofiindustrieller und Angehöriger des 
Pariser A6ro-Club, Bigault de Granrut gegründet, 
ttnd ; IT auf seinen Besitzungen in Loivre (Marne). M. 



Granrut hat dem Komitee des genannten Klubs mitgeteilt, 
daß er demjenigen einen Preis verleiht, der aus Paris auf- 
gefahren im Laufe des Jahres seiner Anstalt, die von der 
französischen Kapitale l^km entfernt ist,' am nächsten landet. 
Der Modus der Auszahlung des Preises ist ein ganz absonder- 
licher. Es soll nämlich jeder) der in einem noch zu be- 
stin^menden Umkreise des Ortes Loivre landet, 50 Franken 
erhalten, die indes an eine gemeinsame Kassa des Airo- 
Club abzuführen sind. Am Ende des Jahres* wird dann 
die zusammengekommene Summe zur Anschaffung eines 
Preises verwendet, welcher demjenigen Aeronauten zuer- 
kannt wird« welcher der. »Luftballonstation« von Loivre 
am nächsten gelandet sein wird. 

. DIE MARITIMEN I^UFTFAHREI^ Graf de 
La Vaulx und Ingenieur Herv£ sind nicht die einzigen 
Aeronauten, denen im verflossenen Jahre von der* franzö- 
sischen Akademie der Wissenschaften eine Auszeichnung 
zugesprochen worden ist. Die Medaille Janssen ist in 
diesem Jahre auf das Referat ihres Stifters hin dem Astro- 
nomen Hansky des Observatoriums von Odessa zuge- 
sprochen worden, der sich durch verschiedene Arbeiten 
auf dem Gebiete der Optik und Astronomie hervorgetan 
hat. In dem Bericht wird erwähnt^ daß Hansky in Frank-^ 
reich nicht allein die Leoniden, sondern auch das Zodiakal- 
licht vom Ballon tius beobachtet hat. In einer Augustnach't 
des Jahres 1897 war ganz Frankreich, von Nebel und 
Wolken bedeckt; dies veranlaflte Hansky. die Beobaoh- 
tungen vom Ballon aus zu versuchen. Im Herbst 1899 
führte der Gelehrte eine zweite Luftfahrt *aus, um in 
Übereinstimmung mit den Beobachtungen, die Janssen auf 
der Erdoberfläche organisiert hatte, die Leoniden . zu stu- 
dieren. Hansky ist schon zweimal in Spitzbergen gewesen; 
das erstemal, um eine totale Sonnenfinsternis zu beobachten, 
das'andere Mal, um die Schwere daselbst zu messen. 

DER-ARC-DE-TRIOMPHE, der mächtige Triumph- 
bogen in der Avenue des Champs-Elysees von Paris, bietet 
mit seiner hochgelegenen Plattform eine sehr gute Beob- 
acl^tungsstation. Der Landschaftsmaler Dqmoutet hat 
diesen hohen und bequem erreichbaren Punkt dazu bebätzt, 
seine prächtigen Wolken- und Himmelsstudien auszuführen, 
eine äußerst lehrreiche Sammlung charakteristischer, natur- 
getreuer Bilder, die eines der schönsten Objekte der Aus- 
stellung im Grand Palais war. Die »Soci^t^ Fran^aise de 
Navigation A6rienne«, welche die Erlaubnis ständiger Be- 
nützung der Plattform des Triumphbogens erhalten hat, 
geht daran, einen praktischen, astronomischen Kursus für 
Aeronauten dort abzuhalten. Astconomische Kenntnisse 
sind für den Aeronauten namentlich bei den so häufigen 
Nachtfahrten nicht ohne Wert. Vor allem kann der Luft- 
schiffer mit Hilfe der Gestirne» ohne auf der Erde irgend 
welche Orientierung zu haben, seinen Standort jederzeit 
genau bestimmen; die Bedeutung dieser Möglichkeit ist 
erst kürzlich in einem Artikel über Ortsbestimmung im 
Ballon ausführlich besprochen worden. Außerdem denkt 
man in der »Soci^t^ Fran9aise«, die gerne die aeronauti- 
sche Astronomie entwickelt sehen möchte, ganz folgerichtig 
ib: wenn unsere Astronomen nicht Luftschiffer werden 
wollen, so müssen eben umgekehrt die Luftschiffier Astro- 
nomen werden. 

BALLON OVO'lDE CERF-VOLANT nennt der 
Ballonfabrikant Louis Godard einen von ihm mit Be- 
nützung der seinerzeitigen Arbeiten von H. Giffard, 
Dupuy de Lome und Gabriel Yon konstruierten läng- 
lichen Drachenballon. Dieser Ballon soll; nach den An- 
gaben seines Schöpfers, der vollkommenste Kaptivballon 
sein. Er ist 2^j^msA so lang wie breit; die Länge beträgt 
nämlich 20 rn, der größte Durchmesser 8 m. An der drei- 
eckigen Unterseite des Ballons befindet sich ein aus leichtem 
Material 'gefertigter fester Kiel, der drei Siebentel der Länge 
des Ballons ausmacht. An diesem Kiel hängt die Gondel. 
Der Kiel selbst ist auch an einem System von Auf- 
hängungen befestigt, die von einem äquatorialen Gurt 
herabgehen, in welchem sich ein Aluminium röhr befindet, das 
sich der Hüllenform anschmiegt. Der Ballon besitzt kein 
Netz, ist aber ganz von einem Überwurf umgeben, der 
den Kiel trägt. Ein Ballonnet dient zur Erhaltung der 
Ballonform; es wird automatisch durch den Wind auf- 
geblasen, der sich in ein Rohr mit Metallmündung drängt. 
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Der Überschafi an Luft entweicht durch ein automatisches 
Ventil. Ein automatisches Ventil unten regelt den Gas- 
druck. Eine rechteckige seidenbespannte Fläche dient als 
Steuer zur PIrreichung möglichster, Stabilität. Dasselbe 
wirkt vertikal und lateral und kann von der Gondel aus 
beliebig verstellt werden. Bri mangelndem Wind wird das 
Ballonnet durch einen kleinen Ventilator aufgeblasen. Die 
neue Ballontype ist also dazu bestimmt, für alle Fälle zu 
dienen. 

LE CONGRfeS D'AfeROSTATION scientifique 
de 1901 (29 aoüt — '3 septembre) par M. Ting^nieur Paul 
Bord 6. Ouvrage accompagn6 de 15 vues photographiques 
prises par l'auteur pendant son söjour en Kussie. Prec6dc 
de l'histoire des prec6dents congres par W. de Fon- 
vielle. Paris IBTKi. — Nach einer längeren Einleitung 
aus der Feder des wohlbekannten alten wissenschaftlichen 
Acronauten W. de Fonvielle, welche die Geschichte 
fler wissenschaftlich-aeronautischen Kongresse bringt und 
im besonderen auf die Verdienste von Gustave H e r m i t e 
und George Besan9on um die meteorologische Forschung 
im Ballon eingeht, schildert Paul Bord^, der Präsident 
der »Socid'tö Fran9aise de Navigation Aerienne«, seinen 
Aufenthalt in St. Petersburg in einem Aufsatze, der in 
deutscher Übersetzung auszugsweise in unserem Blatte er- 
schienen ist. Ein besonderer Artikel bespricht das Material 
und Instrumentarium der internationalen Aufstiege. Der 
vierte Abschnitt des Buches ist den offiziellen Beschlüssen 
des Petersburger Kongresses gejvidmet. Das Werk, 
welches in kurzer Fassung auf so ziemlich alle die- 
jenigen Punkte zu sprechen kommt, die für den wissen- 
schaftlich forschenden Aeronauten von Bedeutung sind, 
ist eben wegen dieser Vielseitigkeit interessant und wert- 
voll. Fünfzehn nach photographischen Aufnahmen her- 
gestellte Reproduktionen — teils Porträts, teils Auf- 
nahmen von Apparaten, Drachen u. s. w. — vervoll- 
ständigen die Ausführungen des gelehrten Präsidenten 
der »Soci6t^ Fran9aise de Navigation Aerienne«. 

SANTOS-DUMONT hat die Adjustierungsarbeiten 
an seinem Ballon Nr. XIII bereits in Angriff genommen. 
Es ist dies die vHalbmontgolfi^re«, von der wir bereits 
gesprochen haben. Am 28. Dezember wurde unter der 
Leitung des Direktors der Firma Lachambre, Carton, 
im Park des A^ro*Club der obere Teil des kombinierten 
Ballons, die Gashülle, welche genau 1902 m^ faßt, gefüllt. 
Mittlerweile wurde auch das Petroleumrechaud geliefert, 
welches dazu dienen soll, die Luft in der unter dem Gas- 
ballon befindlichen Montgolfiere-Halbkugel zu erhitzen. 
Das Rechaud besteht aus zwei Serpentinen, die in den 
eigentlichen Brennern endigen. Durch etwas Spiritus wird 
das Petroleum in den Serpentinen zuerst erhitzt, so daß 
Vergasung eintritt; jetzt kann an den Öffnungen das aus- 
strömende Petroleumgas angezündet werden und brennt mit 
mächtiger Flamme. Die Brenner werden aus einem 12 / 
fassenden Reservoir gespeist. Gegen Abend wurde der 
Brenner gleich an Ort und Stelle versucht, aber nicht an 
den Ballon montiert. Es ergaben sich einige kleine Mängel, 
die leicht zu beheben sind. Um die Gefahr möglichst 
auszuschließen, wird zwischen Rechaud und dem von 
demselben 7 m entfernten Gasballon ein Drahtnetz einge- 
schaltet werden. Die Wirkung des Rechauds auf den 
benachbarten Stoff der Hülle muß erst ausprobiert werden. 
Der Gasballon ist mit einem Manövrierventil oben, zwei 
Reißklappen und einem äquatorialen Ventil versehen, das 
automatisch arbeitet, aber auch vom Korb aus bedient 
werden kann. Am 30. Dezember wurde ein großer Teil 
der geschehenen Arbeit zu nichte gemacht, indem ein in 
die Halle dringender mächtiger Windstoß die Hülle zerriß, 
so daß das Gas austrat. Natürlich wurde dadurch eine 
größere Reparatur der entleerten Hülle notwendig und 
die ganze Füllungsmanipulation muß wiederholt werden. 

FÜR SENOR ALVARES, einen Brasilianer, haben, 
wie bereits gemeldet wurde, im abgelaufenen Jahre die 
Londoner Ballonkonstrukteure C. G. Spencer and 
Sons einen Drachenflieger gebaut. Dieser Drachenflieger 
besitzt zwei flügelähnlich Angeordnete Tragflächen, deren 
Spannweite 40 Fuß (12* IH rn) von Spitze zu Spitze und 
deren Oberfläche 400 Quadratfuß ^37-lG //»*) beträgt. Die 
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Flächen sind an einem Bambusgerüst befestigt, unter 
welchem der Sitz des Aeronauten sich befindet. Hin twei- 
pferdiger (!) Minerva -Petroleummotor betreibt xwei Pro- 
pellerschrauben von 5 Fuß (1*52 m) Durchmesser, wovon 
die eine am vorderen, die andere am hinteren Ende des Ge- 
rüstes angebracht ist. Ferner sind Horizontal- and Vertikal- 
steuer vorhanden. Das Gesamtgewicht des Ap]>arates ist 
löO Pfund (68 kg). ¥js bestand von vornherein nie ein 
Zweifel, daß dieser Apparat fliegen würde : er sollte nämlich 
von einem Ballon in die Hohe befordert und dann von oben 
losgelassen werden. Dies geschah auch am 14. Oktober, 
nachmittags, über den Terrains von Welsh Harp^ Hendon, 
unter der Leitung der Erbauer des Apparates, der trotz 
seiner Schrauben natürlich nur als Gleitflieger sn be- 
trachten ist. Der Ballon, welcher den Apparat hochnehmen 
sollte, wurde mit 900 m' Leuchtgas gefüllt, der Gleit- 
flieger mit Saudsäcken im Gewichte eines Menschen be- 
schwert. Der Ballon wurde dann unbemannt steigen ge- 
lassen. In ungefähr 3000 Fuß (10(X) m) Hohe erfolgte 
automatisch die Loskoppelung der Flugmaschine vom 
Ballon. Diese machte zuerst einige kurze, fast senkrechte 
Stürze, dann begann sie, während die Schrauben rasch 
arbeiteten, in sanft geneigter Bahn abwärts sa gleiten. 
Sie schwebte ziemlich rasch dahin und landete in einer 
Entfernung von etwa einer Meile (1600 m) auf einer Wiese, 
ohne Schaden zu nehmen. 

DER LEBAUDY-BALLON hat am 22. Dezember 
durch eine fast einstündige Fahrt seine Winterkampagne 
beendet. Das Wetter, bei welchem diese letzte Fahrt gemacht 
wurde, war recht elend. Es ist eben die kalte, neblige Zeit 
hereingebrochen, während welcher ans Aufsteigen nicht zu 
denken ist, und es war somit höchste Zeit, die Versuche zu 
schließen. Der Nebel, der am 22. morgens herrschte, hellte 
sich gegen Mittag einigermaßen auf. Nachmittag'nm Vi^ Uhr 
stiegen Juchm^s mit seinen Helfern und der aeronautische Jour- 
nalist Georges Besan^on in die Gondel. Außer den vier 
Insassen hat der »Lebaudy« 288 kg getragen, der Ballon 
hat also in 80 Tagen kaum etwas von seiner Tragkraft 
verloren. Am 23. Dezember begann die Demontiernng des 
sLebaudy«. Der Wasserstoff, welcher sich in der Hnlle 
vorzüglich erhalten hatte, wurde teilweise zn Fkeilahrten 
verwendet, indem man ihn in zwei Ballons von 600, be- 
ziehungsweise 1(XK) m' umfüllte. Der kleinere Ballon 
erhob sich, von Dubuc geführt, am 24. Desember von 
Moisson; der größere mit Juchm^s und Rey am darauf- 
folgenden Tag. — Der Lebaudy-Ballon soll anläfilich der 
kommenden großen Ausstellung, welche dieses Jahr in 
Lüttich statthaben wird, vielleicht in Belgien auftauchen 
und dort Versuchsfahrten machen. Daß dieses Vorhaben 
ernstlich besteht, wird durch eine Reise bestätigt, welche 
der Erbauer des Luftschiffes Ingenieur Julliot ond der 
Aeronaut Juchm^s nach Lüttich, Spa und Cointe ge- 
macht haben, um die dortigen Verhältnisse zu studieren. 
Es scheint, daß sich jetzt noch kein sehr geeignetes 
Terrain hat ausfindig machen lassen. M. Julliot hat 
übrigens verschiedene Anträge zur Verwendung des Ballons 
im heurigen Jahre erhalten. Die Entscheidung über diese 
Fragen hängt natürlich in entscheidendem Maße von 
den Eigentümern des Ballons, den Gebrüdem Lebandy, 
ah. Einer der Vorschläge stammt von M. Joseph Ja über t, 
der das Luftschiff zu meteorologischen Beobachtungen 
verwendet sehen will, deren Kosten die Stadt Paris be- 
streiten würde. 

«DIK FRANZÖSISCHEN ASTRONOMEN,« so 
schreibt mau uns aus Paris, »bezeigen eine Abneigung 
gegen Beobachtungen vom Ballon, wie solche namentlich 
Sternschnup])enschwärmen gelten, indem sie sagen, daß 
der Wert solcher Beobachtungen wegen der Unkenntnis 
des Ortes, wo sich der Ballon befindet, fraglich sei. Ciner 
der größten Verfechter der Bedeutung des Ballons für 
wissenschaftliche Beobachtungen, W. de Fonvielle, 
wendet sich nun gegen diese Ansicht, Er verweist xnnichst 
darauf, daß in der Nacht meist sehr gleichmäßige Luft- 
strömungen herrschen und man demgemäß schon dnrch 
einfache Rechnung ziemlich genau die Lage - des - Ballons 
bestimmen kann. Zudem ist es möglich, durch Feuer- 
signale auf der KrJe wesentlich zur exakten Orientiening 
beizutragen. Ganz abgesehen davon aber läßt sich die 
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Lage des Ballons von der Erde aus bestimmen. Man denke 
nur an die vielbesprocheDe Nachtfahrt des Lebaudy- 
Ballons, der dank seinem mächtigen Scheinwerfer von 
lyOOO.OOO Kerzen in jedem Moment anch auf weite Ent- 
fernungen sichtbar blieb, obgleich in jener Nacht dichter 
Nebel herrschte. Durch die Verwendung eines Ballons in 
der Art des »Lebaudy« als Träger der astronomischen 
Beobachter und nötigenfalls von Automobilen als Träger 
der Beobachter des Ballons konnte leicht das erforder- 
liche Maß an Genauigkeit der Ortsbestimmung erreicht 
werden. Nicht so leicht in gewöhnlichen Ballons, da diese 
der unter Umständen zu raschen Fortbewegang durch den 
Wind keinen Widerstand entgegensetzen können. Fon- 
vielle regt auch an, es solle im August 1905 zur Beob- 
achtung der Sonnenfinsternis in Batna ein lenkbarer Ballon 
steigen gelassen werden, und hat bereits die ersten Schritte 
unternommen, um eine nationale Subskription einzuleiten. 
Vorläufig wird man allerdings froh sein müssen, wenn 
überhaupt eine Beobachtungsfahrt in Batna stattfindet. Es 
ist aber nicht zu verkennen, daß die lenkbaren Ballons 
geeignet sind, für wissenschaftliche Forschungsfahrten 
(astronomische wie meteorologische) nach und nach Be- 
deutung zu erlangen. Die nächste Kampagne des »Le- 
baudy- Ballons« im Frühjahr 1905 wird das gewiß er- 
weisen. Es heißt die Bestimmung dieser Gattung Ballons 
nicht verstehen, wenn man meint, daß sie berufen sind, 
den Dampfschiffen oder den Eisenbahnen Konkurrenz zu 
machen.« 

VIER WETTBEWERBE sind in Paris für avia- 
tische Versuche ausgeschrieben. Es wurde zwar bei der 
Gründung jedes einzelnen davon Mitteilung gemacht, allein 
es war bei der raschen Aufeinanderfolge der verschiedenen 
Pläne und Bestimmungen leicht möglich, über die Ein« 
teilung den Überblick zu verlieren, beziehungsweise die 
vollkommen getrennten vier Gruppen zu verwechseln. Es 
ist daher nicht überflüssig, die Einteilung zu wiederholen : 
1. Nichtbemannte Apparate. Der Wettbewerb dieser 
Gruppe wird am 11., 12. und 13. Februar in der großen 
Galerie des Machines stattfinden und wird mehr in der 
Vorführung von Apparaten bestehen als in einem eigent- 
lichen Wettbewerb. In Erwartung, bis man eine ernste 
Basis für die reelle Vergleichung der Flugwerke besitzt, 
werden diesnu^l den interessanten Apparaten Prämiierungen 
ohne weitere Klassifikation verliehen. 2. Bemannte 
Apparate. Der Wettbewerb der bemannten Flugwerke 
wird im Freien stattfinden; die Wahl des Platzes bleibt 
zur Erleichterung dem Experimentator überlassen. Die 
Vergleichung der Leistungen geschieht nach den offiziell 
kontrollierten Rekords, welche die Konkurrenten erreichen. 
Der 1500 Franken betragende Preis wird demjenigen zu- 
erkannt, welcher mit seinem aviatlschen Apparat die größte 
Distanz zurücklegt, ohne mit der Flugbahn den festge- 
setzten Maximalneigungswinkel zu überschreiten. 3. Coupe 
Ernest Archd^acon. Für die bemannten Apparate be- 
stimmt, kann dieser Preis als ein Annex, eine Vervoll- 
ständigung des vorgenannten Wettbewerbes angesehen 
werden. Der Preis besteht in einem Kunstgegenstand aus 
vergoldeter Bronze im Stile Louis XV., signiert von 
Barbedienne. Sein Wert ist 20 MO Franken. Um in den 
Besitz dieses Wanderpreises zu gelangen, mu6 man den 
gerade bestehenden Rekord schlagen; um der endgültige 
Eigentümer desselben zu werden, muß man ihn zwei Jahre 
lang unbestritten besitzen. 4. Grand Prix d'aviation 
Deutsch- Are hd^acon. Der große aviatische Preis 
von Deutsch und Archd^acon (50.000 Franken in barem 
Gelde} bildet die Krönung der ganzen aviatischen Veran- 
staltungen. Er wird demjenigen Konkurrenten zuerkannt, 
welcher als Erster einen Kilometer in abgeschlossener 
Flugbahn, d. h. mit Rückkehr an den Aufflugspunkt, 
zurücklegen wird. Einen halben Kilometer von dem Auf- 
flugspunkt entfernt wird ein Pfosten aufgestellt sein, 
welchen der Bewerber zu umkreisen haben wird, so wie 
es seinerzeit Santos-Dumont mit dem Eiffel-Turm getan 
hat. Der Preis soll noch bedeutend erhöht werden. Es 
ist zu diesem. Zwecke eine Subskription eingeleitet worden, 
die allerdings bisher wenig Erfolg gehabt hat. 

DIE ZAHL DER ASTRONOMEN, welche im 
Ballon aufgestiegen sind, ist nicht groß, aber doch nicht | 



so klein, wie man gewöhnlich annimmt. Wenig bekannt 
dürfte vor allem die Fahrt des französischen Astronomen 
Henry sein, der 1873 zusammen mit dem Maler Bon na t 
und den Gebrüdem Tissandier aufgestiegen ist. Diese 
Auffahrt kam, wie man uns mitteilt, so zu stände. Während 
des deutsch-französischen Krieges versuchte man in der 
Loire-Armee ein System von Fesselballonaufstiegen ein- 
zuführen. Der Aeronaut Duruof, der zuerst Paris im 
Ballon verlassen hatte, war nach Lyon gefahren, um dort 
mit den Mitteln des Pariser Observatoriums einen Seiden- 
ballon anzufertigen. Sobald dieser Ballon vollendet war, 
wurde er der Armee gesandt. Man beging den Fehler, 
ihn nicht mit Wasserstoff zu füllen, und die Folge war, 
daß er eine äußerst geringe Tragkraft hatte und keinerlei 
strategische Dienste leisten konnte. Nach dem Friedens- 
schluß wurde er dem Observatorium zurückgestellt. Als 
W. de Fonvielle davon erfuhr, begab er sich zu dem 
damaligen Leiter der Anstalt Le Verrier und ermunterte 
diesen dazu, den Ballon in Stand setzen und einen seiner 
chefs de service eine Auffahrt damit ausführen zu lassen, 
damit man erfahre, ob sich der Ballon zu astronomischen 
Beobachtungen eigne. Le Verrier war mit der Idee 
einverstanden und bezeichnete den Amtsleiter bei den 
Äquatorialen, Paul Henry, für die projektierte Fahrt. 
Dieselbe fand dann am 2. Oktober 1873 auf Giffards 
Kosten mit dem »Jean Bart« statt, und zwar von der 
Anstalt La Villette aus. Der 20i8 m^ fassende Ballon war 
Eigentum der Gebrüder Tissandier und hatte einem von 
ihnen dazu gedient, während der Belagerung aus Paris zu 
fliegen. Bonnat, welcher nachmals Institutsmitglied und 
Kommandeur der Ehrenlegion geworden ist, beteiligte sich 
neben den Eigentümern des Ballons gleichfalls an der 
Beobachtungsfahrt. Der Wind war sehr schwach und kam 
aus dem Süden. Drei Stunden brauchte es, bis der Ballon 
von dem Aufstiegsorte La Villette nach Crony sur Oise 
kam, wo die Landung erfolgte. Die Fahrt hatte kein 
schlechtes Ergebnis. Der Himmel war mit kleinen Kumulus- 
wolken bevölkert; man erhob sich bis zu 2000 m Höhe. 
Der Astronom Henry fand, daß der langsame Gang des 
Ballonscbattens auf den Feldern in bezug auf Schnellig- 
keit und Richtung von dessen Fortbewegung leicht abzu- 
schätzen war. Der gewandte Astronom stellte auf diese 
Weise das Vorhandensein zweier übereinanderliegender 
verschiedener Luftströme fest. Er hatte ein Polarimeter 
Arago mitgenommen und erkannte mit dessen Hilfe, daß 
die Polarisation abnahm, sobald sich der Ballon von der 
Erdoberfläche entfernte. Diese Resultate waren günstig 
genug, um in dem Astronomen den Wunsch rege zu halten, 
noch weitere Beobachtungsfahrten mit dem Ballon zu 
unternehmen. Daß sie dann nicht zu stände kamen, war 
die Schuld der Besitzer des Ballons; die Hülle wurde 
nämlich nicht gepflegt und verklebte sich. Wohl brachte 
man sie schließlich auseinander, aber es war nicht mehr 
möglich, den Ballon von dem Öl, das man angewendet 
hatte, trocken zu bekomm :n. Nach mehreren Monaten 
fruchtloser Versuche gab man den Ballon der Administra- 
tion zurück, die ihn öffentlich versteigern ließ. Der »Jean 
Bart« wurde von Lumpenhändlern um einen Pappenstiel 
gekauft, ein Ballon, dessen Herstellungspreis 39.000 Frauken 
verschlungen haben soll. 

»AZ AERONAUTA«, das kleine ungarische Fach- 
blatt für Luftschiffahrt und Organ des ungarischen Aero- 
Klubs, wird auf eine Weise redigiert, die denn doch 
einmal zu einem Worte der Kritik herausfordert. Wir 
haben seinerzeit auf die höfliche Anfrage, ob wir ge- 
statten, daß das ungarische Blättchen Artikel oder Be- 
richte aus unserer Zeitung in das Ungarische übertrage 
und nachdrucke, dem geschätzten Kollegen geantwortet, 
daß es uns stets ein Vergnügen sein wird, Beiträge aus unserem 
Blatte in dem ungarischen Organe wiederzufinden, selbst- 
verständlich unter der Bedingung, daß dabei stets die 
Quelle, die »Allgemeine Sport-Zeitung« oder die »Wiener 
Luftschiffer-Zeitung« voll genannt werde. »Az Aero- 
iiauta« macht nun in der Tat von dieser Erlaubnis aus- 
giebigen Gebrauch, ohne jedoch sich auch nur im mindesten 
um die daran geknüpfte Bedingung zu kümmern, ja er 
druckt vielmehr auf eine so ganz eigenartige Weise nach, 
daß dadurch obendrein noch «lie »Allgemeine Spuri- 
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Leitung«, beziehungsweisie die »Wiener Luftschiflfer- 
Zeitung« oder ihr Iltsrausgeber in ein sehr unangenehmes 
Licht komihe'n können. So war z. P. in der » Luftschiffer- 
Äeituhg« vom November ein Artikel über »Barral und 
Bixio« enthalten. Diesen brachte das ungarische Blättchen 
in ungarischer Übersetzung und mit »Silberer Gyözö« 
unterfertigt, jedoch wurde dabei mit keiner Silbe efVl-ähnt, 
daß der Artikel der »Allgemelileh Sport-Zeitung« oder 
der »Wiener LuftschiflTer-Zeitungc entnommen sei. Der 
Artikel nimmt sich also auf diese Weise in dem niigari- 
Bchftn Organe so aus, als ob es ein von Silberer Gyözo 
diesem Blatte gelieferter Originalartikel wäre. Dabei 
ist noch zu bemerken, dafi der Artikel »Barral und Bixio« 
gar nicht von Vittor Silberer geschrieben ist und demzu- 
folge in der »Allgemeinen Sport-Zeitung» wie in der 
*Wifener LuftschifFer-Zeiluiig* selbstverständlich auch nicht 
von Victor Silberer untertelchnel war. Dieses mehr als 
unbedachte und tingewöhnliche Gebaren des ».\z Aero- 
taautat kann daher sehr leicht dazu führen, daß der wirk- 
liche Verfasser den ohne sein Wissen unterschriebenen 
»Silberer Gyözö« beschuldigt, sich im »Az Aeronauta« 
mit fremden Federn zu schmücken. — Das gleiche 
geschah wieder im November-Heft des ungarischen Organs. 
In der Nummer der »Allgemeinen Sport-Zeitung« vom 
27. November uhd in det Dezember -Nummer der 
üWiener Luftschiffer»Zeitung« war ein Artikel »Deir Gleit- 
flieger von W. E. Irish« enthaltet — bhne jede Unter- 
■chria» Dieset Artikel findet sich im November-Heft des 
»A< ASronauta« Wörtlich abgedruckt, und zwar deutsch, 
Wie das Orij^ihal, jedoch wieder ohne Quellenangabe mit 
det gftnt willkürlich hinzugefügten Unterschrift »V. Silberer«. 
Auch dieser Artikel ist aber gar nicht von Victor Sllberef 
geschrieben, sondern nach den engUsCheft Original- Mit- 
teilungen des amerikanischen Erfinders von Herbert 
Silberer. Er könnte abet gerade so gut von einem ganz 
fremden Verfasset stammen, der sich dann gewiß nicht 
Wenig darüber wundern müßte, unter seiner Arbeit in dem 
ungarischen Blatte die Unterschrift »Victor Silberer« zu 
tinden. Dazu kommt aber noch etwas. Wähtend die 
»Wiener LuftschifFer-Zeitung« stets sehr pünktlich mit An- 
fang des Monates erscheint, von dem sie datiert wird, ist 
»Az Aeronauta« in dieser Hinsicht etwas schwerfälliger 
und die letzten Nummern sind stets um sechs bis sieben 
Wochen verspätet erschienen. So ist die » Oktober« - 
Nummer erst Ende November, die »November«-Nummer 
aber zu den Weihnachtsfeiertagen erschienen. Das 
hat nun bei d-m obigen Gebaren mit dem Nachdruck 
von Artikeln ohne Quellenangabe noch die merkwüidige 
und für uns gewiß nicht angenehme Folge, daß die be- 
treffenden Artikel auf diese Weise in dem ungarischen 
Organe in früheren Heften abgedruckt erscheinen als 
bei uns, unser November- Artikel im Ok tob er- Hefte und 
unser Dezember- Artikel schon im N ovcm ber- Hefte des 
»Az Aeronauta«. Und da man den ungarischen Heften 
späterhin doch nicht mehr ansehen kann, daß sie so ver- 
spätet ausgegeben worden sind, so muß wohl jeder, der 
z. B. in künftigen Jahren unser Blatt und d.is ungarische 
in die Hand bekommt und den Inhalt vergleicht, auf die 
Meinung kommen, daß die Artikel von »Victor Silberer« 
zuerst in dem ungarischen Blättchen als Original-Artikel 
erschienen sind und daß sie dann erst, um einen Monat 
später, in den beiden Wiener Blättern, der »Allgemeinen 
.Sport-Zeitung« und der »Wiener Luftschiffer-Zcitung« ohne 

Quellenangabe nachgedruckt worden seien! — Wir 

hoffen, daß diese kurze, aber auch für den in redaktionellen 
Dingen unerfahrensten Laien leichtfaßliche Darstellung 
des eigenartigen Sachverhaltes hinreichen wird, um unseren 
kleinen Kollegen ungarischer Zunge zu ver.inlassen, in 
Zukunft nicht bloß unser bereitwilliges Zugeständnis, 
sondern auch die daran geknüpfte strikte Bedingung 
zu beachten und fortan d.is, was er von uns abdruckt, 
ordnungsgemäß mit der A ngabe der Q uclle zu ver- 
sehen, und zwar mit dem vollen Xamen »Wiener Luft- 
schiller-Zeitung« und nicht mit drei Biuhstaben, wie er 
CS dem deutschen Kachblatte macht. «Az Aüronauta« 
bringt namhch auch Artikel, die mit den drei Buchstaben 
I. A. M , und zw.jr ohne Anführungszeichen unterfertigt 
Sind. Der UMbcfanj;cne Leser glaubt natürlich, das seien 
Original-Artikel von einem Herrn Josef Anton Meyer oder 
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bei einem ungarischen Blatte von einem fterm Jeno Aiitid 
M6szäros oder dergleichen. Statt dem sind aber auch das 
nachgedruckte Arbeiten, und zwar aus den »lUostrierten 
aeronautischen Mitteilungen«, eine Abstammung, die dnrch 
das I. A. M. darunter jedenfalls mehr vertchleiert und 
maskiert als ehrlich eingestanden erscheint. Eine solche 
Art nachzudrucken ist allerdings nichts Neues, sie ist 
aber in der Regel nur bei Blättern üblich, in deren Reihe 
»Az Aeronauta« sicher nicht wird gezählt werden wollen. 
Wir zweifeln daher nicht einen Augenblick, dad diese 
freundschaftlichen Bemerkungen vollkommen hinreichen 
werden, um unseren jungen und gewiß noch s6hr aus- 
bildungsfähigen kleinen Kollegen jenseits der Leitha zu 
veranlassen, sich iil Zukunft beim Nachdrdck anaeref 
Artikel der entsprechenden deutlichen Qaellenan^ben ta 
befleißigen. In dieser Voraussetzung stehen wir nicht an, 
ihn höflichst einzuladen, nur auch fernerhin unser Blatt 
und dessen zahlreiche interessante Mitteilungen recht fleißig 
für seine Leser in Anspruch zu nehmen. Was aber die 
obenerwähnten beiden Artikel über Barral und Bixio 
sowie über W. £. Irish anbelangt, so glauben wir wohl 
in der nächsten Nummer des »As Aeronaata« die Ver- 
öffentlichung der Mitteilung erwarten zu dürfen, daß diese 
beiden Aufsätze nicht von »Silberer Gyözo« and von 
»V. Silberer« geschrieben sind, wohl aber daß sie der 
»Wiener Luft Schiffer- Zeitung« entnommen wurden. 

y. s. 



Patenibericht, 

mitgeteilt vom Patentinwalt Dr. Fritz Fachs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VlI. 

Siebensterngasse 1. 

Ungarn : 

Einspruchsfrist bis 24i Februar 1905. 

(}. 1G4H. I<^estor Gcrard, Architekt in Antwerpen. 
— In der Tasche tragbare Kontrolluhr für den Taubensport. 

Deutsches Reich: 

Einspruchsfrist bis 12. März 1905. 

KL 12 1> Otto Löscher, Ackerstraße 20, und Otto 
; Bot he, Ackerst jß:; 2, Berlin. — Geschwindigkeitsmesser 
- für Fahrzeuge mit einem Windrade oder einem anderen 
Meümittel, welches durch einen Luftstrom von der Ge- 
schwindigkeit entsprechender Stärke eingestellt wird. 

KI. 77//. Gustav Knüpper, Dortmund, ^üoster- 
straße W6. — Vorrichtung, um in der L'ift schwebenden 
Gegenständen eine lotrechte o 1er wagre-hte Bewegung sa 
erteilen. 

Gebrauchsmuster : 

KI. 42f. Wilhelm Ifebe, Zcrbst. —Thermometer mit 
Skalen aus Magnalium. 

KI. 42/. G. Hön nicke, Remscheid, Schwestdrn- 
straüe iK — Aus einem in einer Metallschutxhülse unter« 
gebrachten kleinen Quecksilbcrthermodieter mit einge- 
schmolzenen Platindrähtcn bestehendes SignaltheTDiometer« 

Kl. 42//. Optische Anstalt C. P. Goeras, Akt.- 
Gcs., Kriedcnau. ~ Sich .«iclbsttätig einstellende, fedefodo 
Kegenschutzvorrichtung für Doppel fern röhre. 

Kl. 424. Rathenower optische Industrie« 
Anstalt vorm. Emil Husch, A.-G., Rathenow. — Doppel- 
fernrühr mit an den Objektivenden angeordneten Prifmcn- 
rohren zur Erhöhung der stcreoskopiscbcn Wirkung» 

Österreich: 

Einspruchsfrist bis 15, März lOOV 

KI. i2h. Pütz Pctei- Ferdinand, Fabrikant In 
Kassel. - Optisches Prisma: Von den vier recht- 
winkeligen, das Tctr.'iedcfprismi bildenden Dreiecken sind 
j(.' /.wei kongruent und haben die beiden gleichschenkligen 
eine Kathete, die beiden ungleichschenkligen die Hypo- 
tenuse gemeinsam. 
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ZUSCHRIFTEN. 

Berlin, *27, Dezember 1904. 
Sehr geehrte Redaktion! 

Während in der aeronautischen Welt allgemein über 
die hohen Wasserstoffpreise geklagt wird, erzählt Dani- 
lewsky in seinem bekannten Bach »Ein lenkbarer Flug- 
-apparat«, er habe für seinen selbstfabri^ierten Wasserstoff 
überhaupt keine Kosten gehabt, weil verschiedene 
nissische Fabriken das bei dem chemischen Prozeß der 
WasserstoffgaserzeugUDg übrig bleibende Ferrosulfat zu guten 
Preisen von ihm gekauft hätten. 

Haben Sie für diesen »Zwiespalt der Natur« eine 
Erklärung und konnten es nicht unsere Luftschiffuhrts- 
vereine gerade so machen? 

Hochachtungsvoll 

Leo Koelbing m. p., 
Berlin, Unter den Linden 47. 



BRIEFKASTEN. 



KARL W. in Berlin. — Freundlichen Dank für 
die gesandten Zeitungsausschnitte und besten Gruß! 

G. ST. in B. — M. Robert Lebaudy hat drei ver- 
schiedene Adressen : 98 Mount street, London, 39 Jacquin- 
gasse, Wien, und 12 Rue de Lübeck, Paris. 

£. R. in Berlin. — Wir haben uns redlich bemüht, 
die von Ihnen gewünschte Adresse zu erfahren — weshalb 
diese Antwort so verspätet erfolgt — es war jedoch umsonst. 

W. G. in Graz. — Die militär-aeronautische Anstalt 
untersteht der VII. Abteilung des Reichskriegsministeriums, 
deren Vorstand Herr Generalmajor Alexander Ritter von 
Krobatin ist. 

KARL G. in Mödling. — Der Herausgeber dieses 
Blattes hat keine Zeit zu Korrespondenzen mit Erfindern. 
Wenden Sie sich an den Flugtechnischen Verein in Wien, 
I. Eschenbachgasse. 

ALLEN DEN VIELEN FREUNDEN unseres 
Blattes, die um anläßlich des Jahreswechsels und der 
Abonnementserneuerung auch Grüße und Wünsche über- 
mittelt haben, erwidern wir dieselben auf das herzlichste ! 

»STADT. MARKTKOMMISSARIAT« in Salz- 
burg. — Die Installation eines Fesselballons für nur eine 
Woche kann sich unmöglich rentieren. Wenden Sie sich 
übrigens an Henry Lachambre, Paris, Vaugirard, Pas- 
sage des Favorites 22 und 24. oder an Louis Godard, 
Paris, XVII. rue Legendre 90. 

RITTER V. D. in Raab. — Eine Schilderung 
der ungewöhnlichen Luftfahrt, welche Eugen Godard 
mit Herrn Josef Beran im Jahre 1853 zu Wien unter- 
nahm, hier wiederzugeben, würde zu weit führen. Sie 
finden dieselbe nebst allen anderen Aufstiegen in dem 
Buche »Im Ballon« von Victor Silberer, welches im 
Verlage der »Allgemeinen Sport-Zeitung« erhältlich ist. 

M. V. ST. in Prag. — Die traurigsten und die Sache 
kompromittierendsten Erscheinungen auf dem Felde der 
Flugtechnik bilden wohl jene spekulativen Leute, welche 
alle Welt um Geld zur angeblichen Vollendung von viel- 
versprechenden Modellen anpumpen, die ihnen von gut- 
herxigpn Personen für diesen Zweck gegebenen Mittel 
aber einfach — zum Lebensunterhalt benutzen, so daß ihr 
nie fertigwerdendes und immer verbesserungsfähi^es 
Modell eigentlich weniger einen Flugapparat als eine recht 
nützliche — Pumpmaschine darstellt. 

P. V. B. in Görz. — Von den meteorologischen Re- 
gistrierballons geht nur ein sehr kleiner Teil verloren. 
Nach einer Statistik des französischen Meteorologen Teis- 
serenc de Bort sind z. B. für dessen eigene Versuchs- 
ballons 4 Prozent als Verlustziffer angegeben; in Berlin 
ist auf 90 Ballons ein verlorener gekommen; in Moskau 
ist im Winter von 26 Ballons nur einer in Verlust ge- 
raten. Die von den Instrumenten registrierten Kurven sind 



übrigens auch, wenn die Apparate erst nach Monaten auf- 
gefunden werden, noch leserlich, obgleich sie so lange im 
Freien gelegen sind. 

»NEUGIERIGER« in Wien. — Jawohl, auch eine 
— Geburt hat es im Ballon schon gegeben. Im Jahre 
1889 wurde tatsächlich ein Kind während einer Luftreise 
geboren. Die Londoner Blätter brachten seinerzeit hierüber 
folgenden Bericht: »Mrs. Godson ist entschieden die 
exzentrischeste Frau der Welt. Man weiß, daß die 
schönere Hälfte des menschlichen Geschlechtes in einem 
gewissen interessanten Zustande manchmal geradezu ver- 
blüffende Einfälle hat; Mrs. Godson, bei welcher diese 
interessanten Umstände schon sehr weit gediehen waren, 
hatte es sich nun in den Kopf gesetzt, an einem Auf- 
stiege des Luftschiffers Young teilzunehmen. Als der 
Aeronaut eben die Gondel bestiegen hatte, stürzte Frau 
Godson vor und war im Nu gleichfalls in der Gondel. 
Das Kommando zur Abfahrt wurde gegeben und der 
Ballon erhob sich in die Luft. Nicht lange darauf aber 
ertönte im Korbe ein Schrei ! Frau Godson war in Ohn- 
macht gefallen und bei der unter diesen Verhältnissen 
beschleunigten Landung war die Zahl der Passagiere um 
einen vermehrt. Diese aeronautische Leistung der Mrs. Godson 
bildet gewiß einen höchst eigenartigen Rekord, der jetzt 
wohl nur mit — Zwillingen zu schlagen wäre.« 



gesucht zur 

HerstBlIung eines Luftschiffes 

mit folgenden Vorzügen : 

1. Es ist schnell und Sicher lenkbar nach allen 
Richtungen. 

2. Keinerlei Exploslon möglich. 

3. Wind und Gewitter hindern nicht. 

4. Kann stets und überall stationieren. 

5. Keine Lebensgefahr, auch Absturz aus größter 

Höhe ganz ungefährüch. 

Adresse des Erfinders: 

BENI. BIERER, Stanislau, Galizien. 



L'flERGNflUTIQUE 

BEVT7E TBIME8TBIEI.I.E DE 
LA NAVIOATIOir A^ftZENHE 

Abonnements : 
France 2 fr. 50 par an. — Etranger: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNI£:RE. 

La nouvelle transformation de »TA^ronautique« 
qui paralt maintenant sous une artistique couverture 
illuströe et sur papier de luxe, en fait la publication 
speciale la plus interessante et la moins chcre. Cest 
l'organe de vulgarisation par excellcnce qui sera lu par 
tous ceux qui sMnt^ressent aux progrös de la Navigation 
aörienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. Rousseau, Paris (Mercredi et 
Vendredi de 4 liejres ä G heures). 



Adresser les abonnements ä M. J. Sauniere, 89, rue 
Chevallier, Levallois-Perret. 
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Grands atelim airostitips 

H. LACHAMBRE. 

Erstklassige Anstalt 

für sorgSMSte, tadellose Herstelluag aller Arten ven 

Ballon - Luftschiffen. 

ZZ S Zf , PBSsage des Favopitis. PARIS. 



yerm der „Allgemeinen Sport-Zeitmig" (Yictor Sillierer). Wien 

Der Stand 

der 

Luftschiffahrt 

za Anfang 1905. 

VORTRAG 
gehalten in der aufierordentlicben Versammlung des 
Wiener Aero-Klubs zu Wien am 14. Dezember 19'J4 im 
großen Saale des Ingenieur- und Architekten- Vereines 



von 



VICTOR SILBERER. 
Preis 60 Heller = 60 Pfennige. 



L'Aeronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Societe fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 

Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1H()8. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

Die Pränun:e'ationsgelder sowie alle Zuschriften für 
die Ädmioistratiun oder Redaktion sind zu richten 
an M. Triboulet, 10 rue de la Pöpinifere, Paris 



Die 




erster, zweiter und dritter Jahrgang 

ist, soweit der nur noch sehr geringe 
Vorrat reicht, gebunden um den Preis 
von 20 Kronen für den Jahrgang 11H)2, 
15 Kronen für den Jahrgang 1903 und 
von 13 Kronen für 1904 in der Ver- 
waltung, Wien, I., St. Annahof, erhältlich. 





Verlag von OTTO SPAMER in Leipzig- 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

nt 21 iMotraiililscIeii lillaln Tm Balln iik. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einea lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »nnlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschafl mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, dafi damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerwebe hat es bis jetzt ein 
eicziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzuog aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat -schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt vonWien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23 \/^ Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch hoher darf .seine erst 1908 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese P'ahrlen verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon' S Herbert Silberer vom W^iener Allro-Klub. 
Daa Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jongen Amateur-Aeronauten, 
^Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Kindruck des Sclbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
nn I welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder Ton 
oben, sondern auch höchst inieiessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkennieeres, der Erde durch die Wolken 
umfassen von oben etc. etc. 



Verantwortlicher Redakteur : VICTOR SILBEREK. 
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BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener LuftschifFer-Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Postversendung: 

für Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone. 

Die Bestellungen auf die »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels Postanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I. Sankt 
Annahof, zu richten. 



INTERNATIONALE KOMMISSION FÜR WISSEN- 
SCHAFTLICHE LUFTSCHIFFAHRT. 

Das Präsidium der Internationalen Kommission hat 
für die Simultanaufstiege des Jahres 1905 folgende Weisung 
versandt : 

»Straßburg, den VO. Februar 1905. 

Mitteilung. 

Auf Wunsch verschiedener Koramissionsmitglieder 
sind einige Daten der Ballonlage des Jahres 1905 verlegt 
worden, und zwar auf folgende Tage: Dienstag, Mittwoch 
und Donnerstag den 4., 5. und 0. April (ich bitte die 
Beobachtungen der Bergstationen auch auf diese drei Tage 
auszudehen, ebenso im August [29., 30. und 31.]); Mitt- 
woch den 7. Juni und Donnerstag den 9. November 
1905. Die übrigen Tage bleiben dieselben wie mitgeteilt. 

Ich bitte ganz ergebenst die Beobachtungen dieser 
Verleihung entsprechend anstellen zi wollen. 
Der Präsident der Internationalen Kommission für wissen- 
schaftliche Luftschiffiihrt: 
Professor Dr. Iler^^eselln. 



ÜBER DEN CANAL LA MANCHE. 
LONDON— PARIS IN SECHS STUNDEN I 

Am 12. Februar vor Tagesanbruch ist zum ersten 
Male ein in England aufgestiegener Ballon in Paris ge- 
landet. Nur um weniges mehr als sechs Stunden hat die 
Fahrt von der englischen Kapitale nach der französischen 
gedauert, und der wohlbekannte Pariser Aeronaut Jacques 
Faure, eines der namhaftesten Mitgliedes des A6ro-Club 
de France, ist es, der in Begleitung eines englischen Ver- 
wandten, der noch nie im Korb eines Ballons gewesen 
war, die schone Luftfahrt ausgeführt hat. Jacques Faure 
ist schon früher einmal, nämlich am 1. Dezember 1900 
an Bord des Ballons »POrient« von England nach Frank- 
reich gesegelt, allein er war damals nur mit knapper Not, 
nach Aufopferung des Schleppseiles bis an die Küste von 
Boulogne-sur-Mer gekommen. Es ließ den Aeronauten 
nicht ruhen; er mußte den Ärmelkanal noch einmal und 
besser bezwingen. 

Am 9. Februar verließ Jacques Faure Paris mit der 
Absicht, zwei oder drei Tage darauf von Dover aufzu- 
steigen. Er nahm den Ballon >PA6ro-Club Nr. II« mit 
sich, welcher 1550 m' faßt, und versah sich außerdem mit 
verschiedenen technischen Hilfsmitteln, die ihm bei der 
beabsichtigten Kanalüberquerung nützliche Dienste leisten 
sollten, und zwar erstens die üblichen Schlepp- und 
Stabilisationsleinen, die das Einhalten eiqer Gleichgewichts- 
lage ober dem Wasserspiegel erleichtern, nebst einem 
Wasseranker, zweitens eine Ballastschraube (oder vielmehr 
zwei gegenläufige Schrauben) System Kapf^rer, deren 
Betlieb einem siebenpferdigen Motor der Firma Charron- 
Girardot- Voigt zugewiesen war. 

Im Anfange schien das Geschick gegen die Unter- 
nehmung Faures gestimmt zu sein. Das erste Hindernis 
stellte sich ihm in Calais entgegen. Die dortige Zoll- 
behörde weigerte sich, die Schrauben und den Motor frei 
durchzulassen. Man stellte ihm vor, daß er einen enormen 
Zoll zahlen müsse, wenn er die Apparate mitnehmen 
wollte, und daß es außerdem wahrscheinlich sei, daß man 
ihm den Rücktransport derselben überhaupt nicht erlauben 
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werde. Das war freilich fatal. So gerne M. Faure die 
»h^lice lest«, dieses bis nun noch wenig versuchte Hilfsmittel, 
für Dauei fahrten erprobt hätte, entschloB er sich angesichts 
der Schwierigkeiten, die ihm gemacht wurden, auf die 
Maschinerie doch lieber zu verzichten. Er ließ also 
Schrauben und Motor in Calais und begab sich nach 
Dover; hier erwartete ihn aber ein viel schwererwiegendes 
Mißgeschick: Faure hatte mit Bestimmtheit darauf ge- 
rechnet, von den dortigen Gaswerken die Ballonfüllung 
zu bekommen; man kann sich die herbe Enttäuschung 
vorstellen, die der französische Luftschiffer empfand, als 
ihm der Bescheid wurde, man könne nicht so viel 
Gas abgeben, als für die Füllung eines großen Ballons 
nötig sei. 

Rasch entschlossen packte Faure sein Material 
wieder zusammen und eilte in Gesellschaft eines eng- 
lischen Cousins, Mr. Hubert Latham, mit dem er sich 
der Verabredung gemäß mittlerweile vereinigt hatte, mit 
dem nächsten Zug nach London, um dort sein Glück zu 
versuchen. Im Kristallpalast fanden die Aeronauten alles 
Gewünschte. Sofort entschlossen sie sich, von da aus 
ihren Aufstieg zu unternehmen. Von nun an wandten sich 
alle Umstände zum günstigsten. 

Der Wind wehte am IL Februar in der denkbar 
besten Richtung. Er kam von Nordosten her und hatte 
auch eine vielverheißende Stärke, ohne deshalb drohende 
Dimensionen anzunehmen. Es war ein allgemeiner, gleich- 
mäßiger Luftstrom, dessen Geschwindigkeit in der Höhe 
auf 60 Meilen pro Stunde geschätzt wurde. Faure fühlte 
sich seiner Sache vollkommen sicher. Angesichts der 
günstigen meteorologischen Konstellation, welche ein Um- 
schlagen des Windes nicht befürchten ließ, wußte er, daß 
seine Fahrt ein sicherer Erfolg sein würde. »Es wird eine 
Rekordfahrt,« sagte er voll Freude. Die Aeronauten 
sprachen auch davon, vielleicht über Frankreich hinaus- 
zufahren ; daß sie aber binnen wenigen Stunden über dem 
Festland, und zwar über Frankreich schweben würden, 
das stand fest für sie. 

Nach halb 7 Uhr abends bestiegen Faure und sein 
Vetter die Gondel des »Aöro-Club IL«. »Alles geht 
prächtig,« bemerkte noch Faure. Dann wurde die Abfahrt 
versucht, was bei dem herrschenden Winde kein leichtes 
war. Nach mehreren »false starts«, wie sich die Engländer 
ausdrückten, wurde ein günstiger Augenblick erhascht, 
und der Ballon flog mit dem den Umständen entsprechend 
groß gewählten Auftrieb empor. Er erhob sich rasch 
einige hundert Meter. Die begeisterten Abschiedsrufe der 
auf der Erde Zurückbleibenden wurden durch Signale mit 
der elektrischen Lampe an Bord des Ballons beantwortet, 
der übrigens bald in die Nacht hinaus entschwunden war. 
Über den Verlauf der Fahrt erzählte Faure in Paris 
folgendes : 

»Nachdem um 6 Ulir 45 Minuten der Aufstieg vom 
Kristallpalast aus erfolgt war, erreichten wir bald fHX) ^ 
Höhe. Ich ließ den Ballon zunächst nicht sinken. Als wir 
um 8 Uhr bei Hastings ans Meer herankamen, befanden 
wir uns in einer Höhe von 800 m. Jetzt ließ ich den 
Ballon nach und nach fallen, denn ober der See sollten 
unsere Stabilisalionsapparate in Aktion treten. Der Aiiro- 
stat sank, bis das Schlangen-Schleppseil (System Herv6) 
mit dem Wasser in Kontakt kam. Mit einer Geschwindig- 
keit von 110 ^;;i in der Stunde segelten wir nun in 
rapider Schleppfahrt über die Gewässer dahin. Nur wenig 



Schiffe gab's auf unserem Wege. Einmal hatten wir aller- 
dings die größte Mühe, unserer — Rettung zu entgehen; 
die Besatzung eines Schiffes, welche uns in höchster 
Gefahr glaubte, wollte unser Seil ergreifen. Es war nicht 
leicht, dies zu verhindern.« 

»Gegen 10 Uhr sah ich Leuchtfeuer, welche ich als 
diejenigen von Dieppe erkannte. Ich ließ den Ballon 
wieder steigen, und bald flogen wir in 2000 m Höhe über 
Dieppe ins Innere des Landes. Wir hätten jetzt landen 
können. Die Hauptaufgabe war vollbracht. Allein mein 
Vetter wäre um keinen Preis jetzt schon gelandet, und 
da sich sein Wunsch in diesem Fall ganz mit dem meinigen 
deckte, beschlossen wir weiterzufahren, und zwar um so 
lieber, als wir die Aussicht hatten, auf Paris zugetrieben 
zu werden. Eine Landung in der Gegend von Paris, das 
lockte uns mächtig.« 

»Es fehlten einige Minuten auf 1 Uhr, als wir in 
der Feme vor uns einen sich weithin erstreckenden Licht- 
schein dämmern sahen; es war selbstverständlich noch viel 
zu früh, als daß es die Morgendämmerung sein konnte. 
Es mußte Paris sein.« 

»In der kürzesten Zeit konnten wir bereits ober der 
Stadt sein, doch war eine Landung in Paris selbst natür- 
lich nicht zu riskieren, insbesondere wegen der vielen an- 
gezündeten Gaslichter, wenn man von dem starken Winde 
schon absehen will. Ich zog aber in entsprechender Ent- 
fernung vorher das Ventil und wir landeten, so glatt wie 
nur möglich, auf freiem Felde in Saint Denis. Jetzt war 
es etwas über 1 Uhr. Unser Ballon wurde nun zusammen- 
gelegt und auf einen Wagen gepackt. In einem ländlichen 
Gefährt, dessen holprige Langsamkeit einen lebhaften 
Kontrast zu unserem Ballon bildete, fuhren wir nach 
Paris hinein.« 

»Mein Cousin wird seine Erstlingsfahrt gewiß nie- 
mals vergessen!« 

In der Tat; eine Lufttaufe mit Meerwasser — das 
ist nicht allzu häufig. M. Faure aber ist zu der Rekord- 
fahrt, welche seinen bisherigen Leistungen jedenfalls die 
Krone aufsetzt, lebhaft zu beglückwünschen. 



OZEANPROJEKTE. 

Zu den ersehnten Idealen unteraehmender 
Göister auf dem Gebiete der Aeronautik gehört 
seit langem die Überquerung des Atlantischen OzeaDS. 
Wirklich versucht worden ist diese Riesenaufgabe 
noch nichts wohl aber haben mehrere bedeutende 
Luftschiffer und einige Gelehrte sich mehr oder 
weniger mit den Vorarbeiten, beziehungsweise mit 
der Aufstellung des genauen Programms fUr ein 
solches Unternehmen beschäftigt. Man wird sich sehr 
wohl noch an das theoretisch ziemlich weit ge- 
diehene Projekt von Elis^e Reclus und Capazza 
erinnern, das im Jahre 1902 viel von sich reden 
machte, mangels an Mitteln aber nicht ausgeführt 
werden konnte. Capazza wollte die Überquerung 
von de i kanarischen Inseln aus machen. Aus dem 
gleichen Grunde wie dieses Unternehmen scheiterte 
auch d.is Projt'kt des Aeronauten Gar ton. Emile 
Carton, der in Österreich durch sein Wirken beim 
Wiener Aero Klub wohlbekannt ist, hatte, aU er 
seinerzeit in Amerika sich aufhielt, die Absicht ge- 
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habt, von New-York aus über das große Wasser 
zu fahren. Der Versuch unterblieb. 

Wenn ein großes Projekt wie dieses, das 
keinerlei Gewinn verspricht, auch wenig Aussicht 
auf eine materielle Unterstützung hat, die hinreichte, 
um es zu verwirklichen, so ist das Projekt an sich 
doch von großem Interesse, vorausgesetzt, daß es 
genügend ausgearbeitet ist, um die Art und Weise 
der Lösung der gestellten Aufgabe würdigen zu 
lassen. Wie würde ein moderner Aeronaut die Auf- 
gabe einer Ozeanüberquerung lösen ? Welche Mittel 
wären dazu erforderlich? 

Diese Fragen werden durch ein Projekt von 
Louis Godard beantwortet, dessen Ausarbeitung 
wir in dem Blatte »La ConquSte de l'Air« finden. 
Godards Dispositionen sind die folgenden: 

Angenommen, daß der Luftschiffer unter den 
günstigsten Bedingungen, das heißt bei einem direkten 
Ostwinde die Reise von New-York oder Washington 
aus antritt, so hat er eine Luftlinie von 5000 km 
Länge zurückzulegen. Jede Abweichung von dieser 
direkten Linie verlängert naturgemäß die Fahrt, 
und wenn man die Landungsstellen vom Nordkap 
bis zum Kap der guten Hoffnung — eine Strecke 
von 9000 km — in Betracht zieht, so könnte sie 
sich im ungünstigsten Falle sogar auf 7500 km aus- 
dehnen. Bei günstigen Verhältnissen kann der Ballon 
eine Strecke von 50 km pro Stunde, also 120J km 
pro Tag zurücklegen ; die Entfernung von 5000 km 
würde er daher in vier Tagen und vier Stunden 
und jene von 7500 km in sechs Tagen und sechs 
Stunden durcheilen. Bei weniger günstigen Umständen 
würde sich die Geschwindigkeit ungefähr auf die 
Hälfte reduzieren, so daß man eine Fahrzeit von 
acht Tagen und acht Stunden, beziehungsweise bei 
einer Abweichung von 35*^ vom Meridian von 
1272 Tagen erhalten würde. 

Es handelt sich nunmehr darum, ob ein Ballon 
so lange in den Lüften bleiben kann. Hiefür sind 
drei Faktoren maßgebend : das Volumen, die Dichte 
der Hülle und der mitgenommene Ballast. 

Bei einem Volumen von 12.750 m^ wäre der 
Auftrieb eines mit reinem Wasserstoff gefüllten 
Ballons 14.000 kg. Die Hülle würde au? zwei ge- 
trennten Seidenstoffen bestehen, von denen der 
eine doppelt wäre. Am Scheitel und an der Grund- 
fläche würden sie durch die ringförmigen Ventile 
und auf der Oberfläche durch ein eigenes System 
zusammengehalten. Im Innern würde ein Ballonnet 
zur Erhaltung der geometrischen Form des Ballons 
dienen, indem es durch seine Ausdehnung die infolge 
Gasverlust oder Kondensation entstandenen Falten 
ausgleicht. 

Gestützt auf die von Godard selbst unter 
nommenen Versuche, kann man annehmen, daß der 
Gasverlust in 24 Stunden 1 Prozent des Volumens 
bettägt; der Sicherheit halber nimmt Godard aber 
sogar P/g Prozent an. Für einen Ballon von 
12.750»!* Volumen wäre daher der tägliche Gas 
Verlust 190 m^ oder für den Auftrieb ein Verlust von 
210 kg. Verfügt man nun alles in allem über 
einen Ballast von (JÜOO kg^ so erhält mau 
6000:210 = 287, Tage. Um diese Zahl der 



Tage zu vergrößern, könnten die Luftschiffer noch 
in acht Ballonnet-Gasometern 2200 m^ Gas mit- 
nehmen, die dazu dienen würden, den täglichen 
Gasverlust zu ersetzen ; hiedurch würde sich ein 
Plus von 2200 w3 X MO kg = 2400 kg\2\0 kg 
= 1172 Tagen ergeben. Dieser Ballon könnte sich 
demnach beiläufig 40 Tage in der Luft erhalten, 
was nach den vorangegangenen Ausführungen mehr 
als genug wäre. 

Um das durch die Ausdehnung und Konden- 
sation hervorgerufene Auf- und Absteigen des 
Ballons und den damit notwendig werdenden 
Gas-, beziehungsweise Ballastverbrauch zu ver- 
hindern, müßte der Ballon als Fesselballon in einer 
Höhe von 25 — 100 m über den Wellen dahin- 
segeln, in welcher Höhe er mittels Flotteur 
und Deviationsapparate festgehalten würde. In 
dieser Gleichgewichtslage würde die Ausdehnung 
des Baiions durch Entleerung der Luft aus dem 
Ballonnet und durch Aufnahme des erforderlichen 
Ballastes in Form von Meerwasser ausgeglichen 
werden. 

Das Gewicht des vollständigen Ballonmate- 
riales würde sich, wie folgt, zusammensetzen : 

Kilogramm 

Ballonhüllen, Ballonnets und Ventile 2.500 

Ne(Zf Seilwerk und Aufhängung, Steg, Doppel- 
ring und Ventilator 1.700 

Gondel und Winde 800 

Schleifseil, Anker, Flotteur und Deviationsapparat 1.000 

Zehn Personen 800 

Instrumente 300 

Rettungsboot aus Aluminium mit Petroleummotor 500 

Reserveschleifseil, -anker, -flotteur und -deviator l.O^X) 

Lebensmittel auf zwei Monate ........ 1.400 

Ballast in Sand ■ . 4. 000 

li.öoö" 

Die Dimensionen der gedeckten Gondel wären: 
Länge 3 w, Breite 2'50 m und Höhe 2 m. Die 
Gondel würde ein besonderes Manöverdeck mit 
einem speziellen Aufhängesystem mit Rollen be- 
sitzen. 

Der mit aller Errungenschaft der Neuzeit aus- 
gestattete Ballon würde von Louis Godard selbst 
geführt werden, dem drei Berufsluftschiffer zur 
Seite stehen ; die sechs anderen Passagiere würden 
Gelehrten- oder Journalistenkreisen angehören. Die 
Gesamtkosten der Expedition würden sich laut 
Godards Rechnvmgen auf 200.000 Franken be- 
laufen. 

Die Aufbringung einer solchen Summe ist 
natürlich nicht leicht, und das einzig Aussichts- 
volle wäre eigentlich, wenn jemand, dem die 
Mittel nicht fehlen, sich an die Ausführung einer 
solchen Aufgabe heranmachte. Graf de La V a u l x 
zusammen mit Herv6 wären hier vielleicht die 
richtigen Leute, umsomehr, als sie schon über 
einige Erfahrungen in der maritimen Luftschiffahrt 
verfügen ; allerdings darf man von dieser Seite 
wohl auf keine großen Unternehmungen rechnen, 
haben die Lenker des vMediterran^en«^ doch 
noch nicht einmal das Mittelmeer bezwungen. 
Sie gehen übrigens von keinem schlechten Grund- 
satz aus: V Immer langsam voran.«: So gewinnen 
sie langsam aber wenigstens sicher d':m nassen 
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Elemente Terrain ab. Ihnen würde eine große 
Unternehmung höchstens den pl inmäßigen Verlauf 
der Versuche stören, die sie ruhig auf der »Medi- 
terran^e« fortfuhren werden. 

Der Atlantische Ozean wird aber wohl noch 
längere Z^^it von Ballons unbehelligt bleiben. 



HISTORISCHES AUS MEUDON. 

In einem von B. de Grilleau im Jahre 1884 
herausgegebenen Werke wird die im Jahre 1877 
erfolgte Gründung der französischen militär-aero- 
nautischen Station im Parke von Chalais durch die 
beiden Offiziere Renard und de La Haye be- 
sprochen. Die an und Air sich schon interessanten 
Ausführungen verdienen dadurch eine besondere 
Beachtung, weil sie die energische Einsetzung 
Gambettas für die Durchführung dieser Idee 
dartun. 

Die folgenden Daten, welche in der »ConquSte 
de l'Airc erschienen sind, stammen aus diesem 
Buche. 

Der Park von Chalais liegt zwischen Meudon 
und Val Fieury und diente unter dem Kaiserreiche 
dem Obersten Reffye zu seinen streng geheim 
gehaltenen Mitrailleusenkonstruktionen ; im Volks- 
munde heißt dieser Park »Le Haras«. In Chalais 
befindet sich ein Wohnhaus, welches ehemals eine 
der Villen der Madame Dubarry war; hier 
trafen die Herren Renard und de La Haye einen 
alten Trunkenbold, der den Eintritt in ihre neue 
Domäne verweigern wollte. 

»Was suchen Sie hier?« fragten sie ihn. 

»Ich wohne hier, ich bin vom Hause Sr. Hoheit. « 

»Welcher Hoheit?« 

»Des Prinzen Napoleon.« 

:»E8 ist schon lange her, daß der Prinz Na- 
poleon nicht mehr in Meudon wohnt. Sie müssen 
ausziehen. « 

»Niemals, ich bin aus dem Hause Sr. Hoheit.« 

Man mußte diesen starrköpfigen Diener der 
kaiserlichen Familie mit Gewalt fortschaffen. Es 
war höchste Zeit, daß der Kriegsminister sich des 
Gutes Chalais annahm, denn es war vollständig 
geplündert; die Landstreicher schleppten Fenster 
und Türen, ja sogar die Balken hinweg. Diese 
Mißwirtschaft hörte mit dem Momente auf, als 
sich die Kommission in den seit dem Kriege ver- 
wahrlosten Gebäuden installierte und die aero- 
statischen Arbeiten sofort in Angriff nahm. 

Wie durch Zauberspruch entstand nun die 
aerostatische Schule von Meudon, in welcher die 
beiden Kapiläne Renard und de La Haye unter 
der Leitung des Oberst Laussedat alle auf die 
Ballons bezüglichen Fragen studieren konnten. 

In weniger als drei Monaten waren die Ateliers 
für das Zusammennähen der Stoffe und für die 
Herstellung undurchlässiger Hüllen in vollem Be- 
triebe; neue Apparate zur Gewinnung des Wasser- 
stoffes wurden etabliert und sorgfältige Studien 
über jeden einzelnen Teil des Ballons gepflegten. 
Die Geräte für den Auf- und Abstieg sowie für 



die Landung wurden vervoUkommt, leichte Motoren 
konstruiert und erprobt, ein kleines Modell eines 
länglichen Ballons wurde hergestellt und schließlich 
ein chemisches und physikalisches Laboratorium 
sowie eine meteorologische Beobachtungsstation 
vollständig eingerichtet. Nach Beendigung dieser 
Vorarbeiten wurde von einer Kommission unter 
dem Vorsitze des Obersten Laussedat das erste 
Projekt eines lenkbaren Ballons mit Flächen aus- 
gearbeitet und der Bauanschlag dem Kapitän 
Renard übertragen; ein Gesuch um Bewilligung 
eines entsprechenden Kredits war der Vorlage 
dieses Projektes beigelegt. 

Unglücklicherweise war Berthaut nicht 
mehr Kriegsminister uod sein Nachfolger in den 
Stand der Angelegenheit noch nicht eingeweiht; 
der Kredit wurde daher nicht bewilligt, die Ar- 
beiten mußten wegen Geldmangels eingestellt werden, 
und dies bedeutete den Ruin der MUitärluft* 
Schiffahrt. 

So kam der Beginn des Jahres 1878. 

Von einer Reise zurückkehrend, traf der 
Kapitän de La Haye in Lyon, wo er seinerzeit 
die Herstellung der Ballonstoffe studiert hatte, den 
Direktor der Seidenweberei des Magasin du Louvre 
Henry Laurent. 

Man sprach über Ballons, und Laurent stellte 
die stereotype Frage: »Glauben Sie, daß man die 
Lenkbarkeit des Ballons erreichen werde?« 

»Ich bin dessen so sicher, wie zweimal zwei 
vier ist,« antwortete der Kapitän. 

>Was erwarten Sie also?« 

»Daß man uns endlich die Mittel zur Ver- 
fügung stellt, um beginnen zu können.« Und der 
Kapitän erzählte, was sich inzwischen ereignet 
hatte. 

.^Sie können also weiter nichts tun?« 

»Nein, für den Augenblick nicht, so lange uns 
wenigstens die Budgetkommission nicht einen nach- 
träglichen Kredit bewilligt.« 

:>Und Sie halten dies für wahrscheinlich?« 

»Ja, unter der Bedingung, daß der Präsident 
dieser Kommission die Angelegenheit selbst in die 
Hände nimmt.« 

»Gambetta?« 

* Warum denn nicht ? War es nicht ein Aerostat, 
welcher es dem Diktator ermöglichte, während der 
Belagerung von Paris die Provinzen zur Erhebung 
zu bringen? Gambetta muß den Ballons eine dank- 
bare Erinnerung bewahren, c 

> Gambetta ist ein Freund meines Bruders,« ant- 
wortete Laurent; »ich verpflichte mich, ihn von Ihrer 
Lage in Kenntnis zu setzen.« 

Drei Tage später erhielten die beiden Offiziere 
in Meudon einen Brief, welcher sie um Mittemacht 
in das Bureau Gambettas in der rue de la Chaussee 
d' Antin berief. 

Der Bruder jenes Laurent, welchen der Kapitän 
auf der Eisenbahn getroffen hatte, war tatsächlich 
tagsvorher mit Gambetta zusammengekommen. 

> Ah, Sie sind es, mein lieber Freund,« rief ihm 
gut gelaunt der letztere Cf.tgegen, »was bringen 
Sie mir?«. 
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»Eine große Neuigkeit, Herr Deputierter, man 
kann die Luftballons lenken.« 

Gambetta machte eine Gebärde lebhaftester 
Überraschung und stieß ein sonores Ah, ah! aus. 
»Ist das, was Sie sagen, Ernst?« 

»Sehr ernst, weil es durch zwei Offiziere be- 
stätigt wird, die vom Kriegsminister mit dem 
Studium dieser Frage beauftragt wurden « 

»Ah, bringen Sie mir diese Offiziere, das inter- 
essiert mich sehr.« 

Gesagt, getan. Renard und de La Haye 
wurden vorgestellt; es wurden hiebei nur wenig 
Worte gewechselt. 

Der Tribun las aufmerksam eine Abhandlung, 
die von Renard verfaßt war, die Frage resümierte 
und auf den folgenden Punkt basiert war: »Bei 
dem gegenwärtigen Stande der Industrie könnte 
man einen Aerostat mit Schrauben konstruieren, 
welcher fähig ist, nach jeder Richtung hin Schwen- 
kungen zu machen, vorausgesetzt, daß der Wind 
eine gewisse Geschwindigkeit nicht übersteigt.« 

» Dies alles erscheint mir vollkommen vernünftige « 
sagte Gambetta, nachdem er zu Ende gelesen hatte. 
»Was brauchen Sie, um den Versuch zu machen?« 

Kapitän de La Haye überreichte nunmehr 
Gambetta einen Entwurf, worin alle für die rasche 
Herstellung des Luftballons erfurderlichen Be- 
dingungen angeführt waren. Dieser Entwurf enthielt 
unter anderem auch eine Vollmacht, sich zeitweilig 
einer Ecke der großen Galerie du Champ de Mars 
nach der Ausstellung von 1878 bedienen zu können. 

»Was ge Jenken Sie aus dieser Galerie zu 
machen?« fragte der Tribun. 

»Eine Halle, in welcher der gefüllte Ballon die 
günstige Gelegenheit abwarten wird, um darzutun, 
daß die Luftballons lenkbar seien.« 

»Von dem Momente, wo dies eine Gelegen- 
heitssache ist, werde ich mich dafür einsetzen,« 
sagte lachend Gambetta. » Was kostet der Versuch?« 

»200.000 Franken.« 

»Ich verspreche sie Ihnen.« 

Als die Militärvorlage inklusive der 200.000 
Franken für die aeronautischen Arbeiten durch die 
Kammer votiert war, ersuchten die Kapitäne 
Renard und de La Haye, den Bau eines lenk- 
baren Luftschiffes sofort beginnen zu können. 

Der Bescheid, den sie erhielten, verdient be- 
sondere Beachtung: Die Antwort lautete, daß sich 
die Budgetkommission offenbar geirrt hätte, indem 
sie einen von dem Ministerialbureau nicht vor- 
hergesehenen Kredit bewilligte und daß infolge- 
dessen nicht ein Centime für die Konstruktion 
eines lenkbaren Luftschiffes verwendet werden 
könne! Das war kategorisch. 

Kapitän Renard war ganz niedergeschlagen 
von so viel Übelwollen; diesmal glaubte er alles 
verloren. 

» Verlieren Sie das Veriiauen nicht, <^ sagte ihm 
sein Gefährte, »wir haben zu viel erlebt, um nicht 
gegen Entmutigung gepanzert zu sein. Warten Sie 
nur einige Tage.« 

Was geschah'' 



Martiu-Feuill6e, damals Referent für das 
Kriegsbudget und späterer Finanzminister, könnte 
es ohne Zweifel erzählen. Gambetta, welcher immer 
ganz rot vor Ärger wurde, wenn er vernahm, daß 
man die Ideen, welche er vor der Kommission 
verteidigt hatte, eitle Träume nannte, sprach nur 
mehr, um den Kriegsminister zu interpellieren. 

Alles beugte sich vor seinem Zorn ; die aero- 
statische Kommission wurde ermächtigt, ihre Ar- 
beiten fortzusetzen, und die 200.000 Franken 
wurden vollständig bewilligt. 

Die Krise schien hiemit überwunden zu sein, 
doch machte sich bald eine Gegenaktion fühlbar. 

In den Min ister ialbureaus gärte ein dumpfer 
Groll gegen die beiden Offiziere, deren mutige 
Initiative über den grünen Tisch triumphieit hatte. 

Es entstand die Frage, den Kapitän Renard 
zur Versehung eines untergeordneten Amtes in 
einer kleinen Stadt des Ostens zu verbannen, doch 
stand man schließlich von dieser Maßregelung ab; 
seiii Mitarbeiter aber erhielt den Befehl, zu seinem 
Regimente in Montargis einzurücken. 

Diese Verfügung traf Kapitän de La Haye in 
dem Momente, wo er sein mit so großer Beharr- 
lichkeit angestrebtes Ziel, die Gründung einer 
aeronautischen Flotte, der Verwirklichung nahe 
glaubte. Statt — wie er es erwartete — eines 
Tages den ersten Kriegsballon besteigen zu können, 
hatte er keine andere Aussicht mehr als die Ka- 
serne und den Exerzierplatz. Das war hart. 

Er hatte wenigstens den einen Trost, seine 
Schöpfung auf einen seiner Freunde, Artur Krebs, 
übertragen zu sehen, welchen er sich erst kürzlich 
als Gehilfen erbeten hatte, und dessen kühle Über- 
legung ein Gegengewicht für die allzu lebhafte 
Phantasie Renards bilden sollte. 

Kapitän de La Haye verließ Meuion nicht 
sofort. Zur Erholung von einem heftigen Fieber, 
wahrscheinlich eine Folge der Aufregungen der 
letzten Zeit, erhielt er einen Urlaub und kam in 
seine Ateliers zurück, von denen er sich nicht los- 
reißen konnte. 

Eines Morgens riefen ihn zwei Gendarmen in 
die rauhe Wirklichkeit; sie hatten den Auftrag, 
ihn zu sofortiger Einrückung zu seinem Regimente 
zu veranlassen 

Was den Oberst Laussedat betrifft, so be- 
hielt er die Leitung des Ateliers in Meudon eben- 
falls nicht. Dieser gelehrte Offizier, dessen Ruf 
schon drei Jahre vorher zu wachsen begonnen, und 
der durch seinen im Dezember des Jahres 1875 
erfolgten Absturz zum Märtyrer für die Sache ge- 
worden war, wurde nicht mehr mit dem Dienste 
betraut, den er so vorzüglich organisiert hatte. 

Die stets wachsende Bedeutung der optischen 
Telegraphie, mit deren Leitung Oberst Laussedat 
nunmehr betraut wurde, schwächte diese Maßregel 
einigermaßc^n ab. Die Militärluftschitfahrt wurde 
den Funktionen des Befestigungsdirektors General 
Karre einverleibt. 

Trotz dem Wechsel im Personale war die 
militärische Luftschiffahrt nunmehr endgültig ge- 
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OBERLEUTNANT ENGEL. 

sichert ; sie erschieo im jährlichen Budget und die 
Zeit tler Gefahr war für sie vorüber. 

Das Studium der lenkbaren Luftschiffe wurde 
nun in Frankreich sozusagen öfientUch anerkannt. 
Die Ausführung wurde zwar unter dem Vorwande 
dringenderer Arbeiten verschoben, aber der Bau 
war deshalb nichtsdestoweniger im Priniipe ge- 
nehmigt. 

Dies ist die Vorgeschichte des berühmten 
Ballons von Kenard und Krebs. 



OBERLEUTNANT ENGEL. 

Auf dem im Summer lelilen Jahres in Sl. fclers- 
burg abcchuUenen Luft^chilTeikiiDgieQ w»r<Iic iist erreich isüh- 
ungarische Militäraeronaulik neben einigen anderen Offi- 
zieren auch durch Obcrlculnant Engel vom k. u. k. 
Fcstungsartillerieregimeale Nr. 3 vertreten. Lcl/tciec tritt 
dadurch unter seinen Kameraden besonders hervor, tl.-ktJ 
er der rusEischen Sprache mächtig ist, in der er bekanntlich 
bei dem im Oftizierskasino des l.ullscbifferparks der 
Newa^stadl zu Ehreu der Kongreßteilnehmer gcj>ebeaen 
Diner eine Rede hielt, die iu warmgefuhlteD. von aaf- 
richtigster Bewunderung erfüllten Worten der hol de n- 
mütigen Verteidiger I'ort Arthurs gedachte und die bei 
allen Anwesenden fahren Enthusiasmus erregte. Ober- 
leutnant Engel, der aus diesem Anlasse auch in ueiterea 
Kreisen bekannt und nen.innt wurde, gehört der militäri- 
schen I.uftscliifl'ahrl Oüterreichs nun bereits fast ein 
Dezennium an. «-esbalb wir naher auf »eine Persönlich- 
keit cingebon zu dürfen glauben und auch sein Hild unsern 
Lescru vurfübren. 

Eugel H-urde am 1. M»i 1870 in I.embcrg geboren 
und auch dort erzi^en. Die VieUpntchigkeil seines engeren 
Valerlanilei brachte es mil tich, daÖ er schon in fiüliester 
Jugend drei Sprachen beherrschen lernte : die deutsche, 
polnische und ruthenische. Die ersten S<:biilBn bi.v.ii>)ile 
EuKcl iti Lembcrg, worauf er in dii- .\liliiai-UiH.rre.il- 
schule iu l-üsensladt eintrat und l.ierjul .iir Ol.L'neid- 
iu .Mjhri^i-h-Weillkin-hrn 



le Portepee, 

rcgimcnte Nr. i! nach Krakau ausgemustert wurde. 
l.etitere Garnison wurde schon zwei Jahre später roll der 
Traniifetierang nach Pola /.um FcslungGartillerieregimcnl 
Nr. 4 verlassen, und auch hier blieb der jnnge OfÜMer 
nur ein Jahr, da er hierauf zur Brigadeequitation iu Grai 
kommandiert wurde, die er 1801 absolvierte. Seine nächste 
Station war Wiener-Neustadt, wo er 1H95 den Fecht- 
lehrerkors frequentierte. 

Das Jahr Iä!Ni war ein denkwürdiges in der Ge- 
schichte Oherleulnant Engels, denn damals wurde er, 
nachdem er sicli bereits mehreremale hieiu gemelilet 
hatte, in den militär- aeronautischen Kurs kommandiert. 
Den ersten Impuls, LuflschifTer zu werden, sollen dem 
jungen Offizier die Fahrten des — Herausgebers dieses 
Blattes gegeben haben, da Engel als Zögling der techni- 
schen Mi litärakai lern ie wiederholt zu den Aufstiegen Victor 
Silberer» in den Wiener Praler hinabeilte und ihn oft im 
majestätischen Ballon von den Fenslern des Akademie- 
gebäudes aus ül>er den Dächern Wiens dahinschweben sah. 

Engels langgehegter Wunsch war also endlich er- 
füllt, er nahm am mil itär-aiironauti sehen Kars teil, wirbte 
noch im selben Jahre 18Hti im Ballon hei den Festungs- 
manr>vetn in Przemysl mit und konnte im Herbste noch 
eingehende Fachstudien in iler Ballonabteilung der Buda- 
])ester Millenniumsausktcllong machen. In den darauf- 
folgenden Jahren 1S97 und 18!)8 wurde Engel bei der 
H.illonabteilung auf dem Sleinfeld verwendet, worauf er 
am 1. Mai 1^99 zum Festungsartilleriere^^imente Nr. .H 
transferiert wurde mil der Bestimmung als Kommandant 
der damals tum erstenmal aufgestellten Fexlungsballon- 
ableilung, die in der Folge aus fünf Offizieren und GO Mann 
be-land. Sechs Monate später, am 1. November llH^, 
wurde in Przemysl der Ballon abieil ungsk ad er aufgestellt, 
dessen Kommando in den Jahren IHIKI und 1%0 ad 
Interim von Engel geführt wurde. lilUl absolvierte der 
Oberleutnant die K.orj>süfriziersscholc sowie die SchieO- 
achule und seil 1. Jänner lÜlKl ist Cr definitiver Komman- 
dant des genannten Ballonabteilungskaders, 

Überleutnant Engel ist demnach schon mehr als 
neun Jahre lang Aeronaut und kann gegenwärtig als der 
älteste aktive MilitärluflschilTer Österreichs beteichuet 
werden. Kr hat während seiner neronauliscben Lauf- 
bal"i ri Freifahrten unternommen, von denen drei in 
Rußland endeten und eine in Bayern, während ein heuer 
von ,St. Petersburg aus unterooramener Aufstieg zu einet 
Landung in Finnland führte. Die Ursache der reUtiT 
kleinen Zahl der Fahrten Engels hat ihren Grund d.irin, 
dnü infolge der gelingen llbungsdsuer der Festungs- 
ballonabteilun;; von nur sechs Wochen pro anno der Teil- 
nehmer oder Kommandant durch xhnittlicb bloß zwei 
Fahrten im J.thre unternehmen kann. 

t)lierleultiant Engel besitil nebst seiner großen Vor- 
liebe Tür die l.ulIsiliilT.ihtt auch noch ein starkes Inter- 
esse am Studium fr<.-nidcr Sprachen, in denen er es su 
nicht gewöhnlichen Kenntnissen gebracht hat. AuOer den 
drei eingangs crwlibnteii .Sprachen deutsch, polnisch und 
rulbi:ni>c]i, deren jede man als seine Muttersprache be- 
^eicbneu könnte, beherrscht Engel die französische, ilalie- 
iiischt'. russische und tschechische Sprache vollkommen 
und vermag sich überdies noch im j'.nglischen, Ungari- 
schen und .Slowenischen leidlich gut auszudrucken. 



Im Ballon! ^ 

im Jahre I^Sl», sowie 
(17111 bis IHSlf, weite 
lendsten und interessan 
je stattgefunden h;.ber 



sülvi. 
akademie 









Kid^er.. 



Mili 



e Schilderung der Fahrten des 
enerl.uftballons .VINDOBONA. 
der frübcr<:n Wiener Lufirahrtcn 
rs eine Beschreibung der bedeu- 
iCT^tcii A.-i^en^ Ionen, die überhaupt 
, und endlich eine Aufiählung 
, bei ,|eueii .Menschenleben zum 
au<i;cgel.i-n von Victor Silbe re r. 
lliVh'i di'e:iiit, originell, sport- 
C, K. -. M :->-.lO. ■ 
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AUSSTELLUNG IN MAILAND 1906. 

Für das Jahr 1905 war eine große internationale 
Ausstellang in Mailand geplant, und zwar zur Eröffnungs- 
feier des Simplon - Tunnels. Diese Veranstaltung wurde 
aber auf das kommende Jahr verschoben und soll nun 
bestimmt 1906 stattfinden. Dieser Tage wurde schon das 
vorläufige Programm dafür versandt, welches in der Gruppe 
für Landtransport wesen auch eine Abteilung für Luft- 
schiffahrt aufweist. Diese ist in acht Kategorien geteilt 
und zeigt folgendes Bild : . 

Abteilung VIL 
LuftschifTahrtskunst (Aeronautik). 

I. Kategorie. 
Konstruktionsmaterial für Aeronautik. 

L Klasse: Gewebe, Firnisse, Stricke. 

2. Klasse: Metalle von bedeutender spezifischer 
Widerstandsfähigkeit für leichte Konstruktionen; PIolz- 
gattungen; Bambus- und andere Röhren. 

3. Klasse: Apparate zur Abnahme der Materialien 
und zur Abmessung derselben. 

II. Kategorie. 
Gewöhnliche Luftballons. 

I.Klasse: Montgolfiöres und dazu gehörige Apparate. 

2. Klasse: Mit Gas, Dampf oder beidem vermischt 
aufgeblasene, gewöhnliche Luftballons; mittels Seil und 
dergleichen dirigierte Luftballons; beständige und ab- 
weichende Apparate. 

3. Klasse : Gewöhnliche, regulierbare Luftballons ; 
Drachenluftballons und dazu gehörige Apparate und 
Mechanismen. 

III. Kategorie. 
Luftschiffe (lenkbare Luftballons). 

1. Klasse : Studien ; Experimentierapparate zur Lösung 
des Problems; Projekte; Luftschiffmodelle und Schirm- 
dachmodelle zur Unterbringung der Luftschiffe; Luft- 
schifferstationen. 

2. Klasse: Komplete Luftschiffe. 

IV. Kategorie. 

Luftschiffahrtskunst mit den Vogelflug imitierenden 

Apparaten (Aviation). 

1. Klasse: Studien; Experimentierapparate behufs 
Lösung des Problems; Projekte; Modelle. 

2. Klasse: Sich in der Luft bewegende Maschinen 
(Acroplane); Helikopteren ; Maschinen mit schwingenden 
Flügeln; verschiedene Apparate. 

V. Kategorie. 
Motoren. 

1. Klasse: Krafterzeugung ( Dampf kesstl, elektrische 
Säulen, Akkumulatoren). 

2. Klasse: Leichte Motoren jedes Typus; leichte 
Kraftübertragungen (Transmission: Propulsatoren). 

VI. Kategorie. 
Wasserstoff und Sauerstoff. 

1. Klasse: Eri^cugung des Wasserstoffs. 

2. Klasse: Wasserstoffdruck; flüssiger Wasserstoff. 

3. Klasse: Sauerstoff; Luft und Sauerstoff in flüssigem 
Zustande (für große Höhen). 

VII. Kategorie. 
Witterungslehre (Meteorologie). 

L Klasse: Mctroroloj^ischc Instiumentc. 

2. Klasse: Sondeballons. 

3. Klasse: Luftdrachen und diesl)ezü<i;lichc Apparate. 

4. Klasse: Für große Höhen montierte Ballons. 

5. Klasse: Resultate der Forschungen über Luft in 
höheren Regionen; Windstudien. 



VIII. Kategorie. 
Verschiedenes. 

1. Klasse : Ballons als Signale und für andere Zwecke. 

2. Klasse: Montierte Luftdrachen. 

3. Klasse : Photographische Apparate für Aufnahmen 
von den Ballons und Luftdrachen aus. 

4. Klasse: Reisetauben. 

f). Klasse: Studien und verschiedene Anwendungen. 

• Die Anmeldungen müssen dem Exekutivkomitee bis 
zum 31. Mai 1905 zugehen. 

Die zugelassenen Ausstellungsgegenstände müssen 
vom 15. Dezember 1905 bis l. Februar 1906 unter Vor- 
weisung der entsprechenden Zulassungsscheine im Aus- 
stellungsrayon deponieit werden; ausgenommen sind nur 
jene Fälle, für welche das Spezialreglement der Kunst- 
ausstellung anders bestimmt , 

Die Einlieferung von Maschinen und schweren oder 
voluminösen Gegenständen, welche Triebkraft, Fundamente, 
Montierungen oder Dekorationen bedürfen, muß bis zum 
l. Dezember 190) geschehen. 

Aussteller, welche bis zum 28. februar 1906 ihre 

Gegenstände nicht aufgestellt haben« verlieren jedes Recht 

auf eine spätere Aufstellung 

Der Präsident: 

A. Salmoiraghi. 

An diesem Programme fallen uns vor allem zwei 
Mängel auf — das Fehlen einer Kategorie für Ballon- 
photographie (Aufnahmen vom Ballon aus) und einer 
weiteren Sache — der Literatur (Fachbücher und Fach- 
blätter). Vielleicht entschließt man sich, diese Lücke noch 
auszufüllen und noch eine IX. Kategorie: »Ballon- 
Photographie und Literatur« anzufügen. l^, S, 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König. 

IX, 

Vorgänge um ebene, unter einem spitzen 
Winkel zu. ihrer Ebene bewegte Flächen. 

Das Schweben und Fliegen der Flugtiere, die Be- 
wegungen sinkender oder sonst frei sich bewegender 
Flächen und Körper und dergleichen, ja alle derartigen 
Versuche in homogenen Flüssigkeiten, durch welche nicht 
gleichzeitig auch die Bewegungen der Flüssigkeitsmoleküle 
um das Versuchsobjekt klar zu Gesicht gebracht werden, 
sind Erscheinungen, welche nur die resultierende Wirkung 
von unbekannten Kräften zeigen, die in ihrer Grö6e und 
Richtung nicht empitisch nachgewiesen werden. Aus 
einer bekannten Resultierenden allein können aber die 
noch unbekannten Größen und Richtungen jener Kräfte, 
welche die Resultierende ergeben, ebensowenig heraus- 
bestimmt werden, wie aus einer Summe oder einem Pro- 
dukt die einzelnen Summanden oder Faktoren und ihr 
Verhältnis zu einander. 

Annahmen, durch welche die Erklärung einer Er- 
scheinung versucht wird, können so lange nicht als 
sichere Basis zum Aufbau weiterer Folgerungen Formeln 
und Berechnungen dienen, so lange sie selbst des empiri- 
schen oder theoretischen Nachweises noch entbehren, 
daß sie sowohl tatsächlich zutreffen, als auch in dem an- 
genommenen Verhältnis zu den möglichen anderen, erst 
aufzusuchenden Faktoren stehen, aus welchen die Erschei- 
nung oder das Expeiiment hervorgeht. 

Die zu Gesicht gebrachten Molekülbewegungen um 
tatsächlich oder relativ in homogenen Flüssigkeiten be- 
wegte Flächen sind zwar eigentlich auch nur Resultierende 
solcher Kräfte, welche durch die Flächenbewegung erzeugt 
werden, aber sie lassen ohne weiteren Mittelweg und un- 
mittelbar die Größe und Richtung der in Wirksamkeit 
tretenden Kräfte erkennen, welche die Molekiilbewegungen 
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hervorrufen und können — wie alle Kräfte — eben nur 
aus dieser ihrer unmittelbaren Wirkung beurteilt und 
nachgewiesen werden. 

Erst die sichtbar gemachten Molekülbewegungen um 
bewegte Flächen geben jenes Mittel an die Hand, welches ' j 
sowohl die Ursache als auch die Folge ihrer Bewegung 
erkennen und nachweisen läßt und nur sie bieten jene 
empirisch und theoretisch nachweisbare feste Grundlage, 
ohne deren Kenntnis jede Erklärung der Ursachen einer 
Erscheinung in Flüssigkeiten zur bestreitbaren Hypothese' 
wird. 

Sind aber einmal die Flüssigkeitsbewegungen um 
bewegte Flächen und durch sie wieder das gesetzmäfiige 
Verhalten der ins Leben gerufenen ursächlichen Kräfte 
erkannt und nachgewiesen, so ist es auch nicht mehr 
notig, den bekannten physikalischen Gesetzen durch allerlei 
Sophismen Gewalt anzutun, um einen illusorischen Beweis 
auf unhaltbarer Basis führen zu können. Solche an fest- 
stehenden, jederzeit nachweisbaren Naturgesetzen verübte 
Attentate, wie z. B. die Behauptungen: ein rechtwinkelig 
zu einer in ihrer Ebene sich verschiebenden Fläche auf- 
treffender Windstrom könne noch rechtwinkelig auf die 
Ebene auftreffen, — oder: auf eine senkrecht sinkende 
und zugleich in horizontaler Ebene seitwärts verschobene 
Fläche wäre noch ein rechtwinkeliges Zusammentreffen 
mit dem (ruhenden) Luftmedium möglieb, — oder: ein 
schräg abwärts bewegtes Gewicht wirke in jedem Moment 
vollwichtig senkrecht, — oder: ein horizontal bewegter 
Körper belaste in jedem Momente seine horizontale Unterlage 
mit vollem Gewicht, — oder: der rasche Wechsel der 
Luftsäule erhöhe ihre Tragkraft — u. dgl. können dann, 
auBer durch den Hinweis auf die empirische Begründung 
des angegriffenen Gesetzes, auch mit Hilfe der sichtbar 
gemachten Molekülbewegungen ganz gründlich abgewehrt 
werden, da auch diese keine Ansicht protegieren, sondern 
nur jene Wege einschlagen müssen, welche ihnen gesetz- 
lich vorgeschrieben sind. 

So wenig unterhaltlich es auch sein mag, sich so 
lange Zeit mit der Beobachtung der verschiedenen Molekül- 
bewegungen aufzuhalten, so bleibt doch kein anderer aus- 
sichtsvollerer Weg, die Druckverhältnisse um und auf be- 
wegten Flächen einwandfrei erklären und nachweisen zu 
können, als die geduldige und aufmerksame Untersuchung 
der Flüssigkeitsbewegungen, welche um verschieden ge- 
staltete und unter verschiedenen Neigungswinkeln zur Be- 
wegungsrichtung bewegte Flächen vor sich gehen. 

Haben die bequemeren Versuche im Wasser ge- 
nügende Aufklärung gebracht, so darf man dann nicht 
unterlassen, durch ähnliche Versuche in Luft den Nach- 
weis zu erbringen, daß unter ähnlichen Verhältnissen auch 
in gasartigen Flüssigkeiten ähnliche Zustände herrschen, 
um sicher zu sein, keine groben Beobachtungsfehler be- 
gangen zu haben. 

Zu den Versuchen übergehend, sei das schon be- 
nützte ebene Quadrat derart an die gerade, dünne, hölzerne 
Handhabe befestigt, daß die Flächenebene unter einem 
spitzen Winkel zur Handhabe bewegt werden kann, was 
leicht dadurch bewerkstelligt wird^ daß das Ende der 
Handhabe unter dem gewünschten Winkel eben ab- 
geschnitten wird, worauf dann die Fläche wieder mit 
einem durch das Loch in ihrem geometrischen Mittel 
schräg in das abgeschnittene Ende der Handhabe ge- 
triebenen Reißnagel gut befestigt wird. 

Bewegt man nun in der Mitte des Aquariums die 
Handhabe in ihrer geraden Richtung derart schräg zur 
Senkrechten auf- und abwärts, daß die Flächenebene 
immer horizontal bleibt, so wird die Flächenbewegung 
unter solchen Annahmen zwangsläufig ausgeführt, die für 
eine seokrecht sinkend und gleichzeitig in ihrer horizon- 
talen Ebene sich verschiebend gedachte Fläche aufge- 
stellt sind. 

Der Zweck dieses Experimentes ist offenbar der, 
festzustellen, ob die Fläche unter diesen Umständen noch 
rechtwinklig von dem ruhenden Flüssij^'Ueitsieilchen j^e- 
troflen wird und daher die jjleiclieii Mu'okülbcwc^^'uiij^cn , 
um sie herum stattfinden wie hei einer Kbenc, wclclie 
rechtwinklig zu ihrer Beweguiijjsrichtung hcwegt wird, 
und auf welche das rechtwinkelige Auftreffen der Mole- 
küle schon sichtbar nachgewiesen wurde. 



Aber schon nach den ersten Bewegungen, die man 
mit der horizontalen, schräg bewegten Fläche ausführt, wird 
man eines anderen überwiesen. Betrachtet man die Fläche von 
oben, so erscheinen bei der Abwärtsbewegung die Vorgänge 
an der Saugseite zuerst ; man sieht die Moleküle mit kurzem 
Krümmungsbogen teils über die Vorderkante, teils über die 
beiden Seitenkanten gegen die Saugseite einkehren, dort 
in einiger Entfernung von diesen drei Kanten auftreffen 
und der Fläche nachströmen; die diesen drei Kanten zu- 
nächst gewesenen Moleküle ziehen sich ganz zum Rande 
hin, werden dann vom Einkehrstrome (Krümmungsbogen) 
erfaßt und wieder zurück an die Auftreffstelle, an die 
Saugseite getragen ; die hinter der Rückkante erscheinenden 
Moleküle entfernen sich erst mit geringer Geschwindig- 
keit in der Flächenebene nach rückwärts, einige derselben 
werden in größerer Entfernung von dem der Fläche nach- 
stürzenden Strome erfaßt und der Fläche nachgetrieben, 
während der andere Teil in großer Entfernung von der 
Rückkante unter verschiedenen Wirbeln und Bewegungen 
zur Ruhe kommt. An den Seitenrändem verringert sich 
die Entfernung des Auftreflpunktes der einkehrenden 
Moleküle gegen die Rückkante immer mehr, bis diese in 
der Nähe der letzteren auf den Nachstrom auftreffen. 

Trotzdem diese Vorgänge nicht mit den Flüssigkeits- 
bewegungen an der Saugseite rechtwinklig zu ihrer Ebene 
bewegter horizontaler Flächen übereinstimmen, könnte 
vielleicht nicht doch ein rechtwinkliges Auftreffen der 
Flüssigkeit an der Druckseitc stattfinden? 

Diese Frage wird durch die Aufwärtsbewegung der 
horizontalen Fläche in der schrägen Richtung der Hand- 
habe sofort entschieden. 

Die frühere Saugseite wird nun zur Druckseite, die 
Rückkante zur Vorderkante. Treffen die Moleküle senk- 
recht auf die Druckseite auf, so müssen sie sich nach den 
für ebene horizontale Quadrate aufgefundenen Regeln von 
den Diagonalen aus in parallelen Bahnen rechtwinklig 
gegen die nächstgelegenen Flächenränder hin bewegen 
und das Druckmittel muß im Flächenmittel bleiben. 

Kaum wurde mit der Bewegung der horizontalen 
Fläche in der schrägen Richtung der Handhabe nach 
aufwärts begonnen, ist man schon wieder eines anderen 
belehrt ! Die auftreffenden Moleküle schlagen ganz andere 
Bahnen ein; ihr einziger Scheideweg bildet eine Linie, 
die zwischen dem Flächenmittel und der Vorderkante 
parallel zu letzterer liegt; ein Teil der Flüssigkeit strömt 
mit großer Beschleunigung über die Vorderkante, ein 
größerer Teil in divergierenden Bahnen mit gegen die 
Rückkante abnehmender Beschleunigung über die Seiten 
und die Rückkante; während aber die Moleküle, welche 
über die Seitenkanten strömen, einen zur Saugseite ein- 
kehrenden Krümmungsbogen erkennen lassen, strömen sie 
über die Rückkante hinaus in der Flächenrichtung weiter, 
bis sie in größerer Entfernung teils vom Nachstrome er- 
faßt, gegen die Fläche zurückgetrieben werden, teils in 
verschiedenen Wirbeln zur Ruhe gelangen. Augenschein- 
lich bildet sich hinter der Rückkante kein Vakuum mehr, 
welches groß genug wäre, die von der Druckseite gegen 
die Rückkante strömenden Moleküle im Krümmungsbogen 
zur Einkehr gegen die Saugseite zu zwingen. 

An der Saugseite vergrößert sich der Vakuumraom 
hinter der Vorderkante und verläuft sich an den Seiten- 
kanten fast bis /.ur Rückenkante; der restliche Flächen- 
raum steht jedenfalls unter dem Drucke des Nachstromes, 
dessen Druckmittel zwischen Flächenmittel und Rück- 
kante liegt. 

An der Druckseite ist der größte Flüssigkeitsdruck 
in den Scheideweg der Moleküle zwischen Flächenmittel 
und Vorderrand verlegt, von wo aus der Flüssigkeits druck, 
nach der Divergenz der Molekülwege und deren gegen die 
Rückkante geringe Beschleunigung zu urteilen, nach rück- 
wärts abnimmt. 

Diese sichtbar gemachten Abweichungen der Vor- 
jj.'iuj^e um ebene horizontale, scliraj» auf und ab bewegte 
Fläclicii von den Molckülbcwej^'ungen um ebensolche, 
rcdilwinkelip; zu ihicr Hewe^un;isrichtung bewegte Flächen 
liefern also einen Iieciiivmen uu«l verläßlichen Nachweis, 
daß unter ohi:^.-n Uinst;inde?i ein rechtwinkliges Auftreffen 
der FUissir;keiisteiLhcrj auf die unter einem spitzen Winkel 
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zur BewegangsrichtUDg angetriebene Fläche ebenfalls ganz 
unmöglich ist. 

Allein auch ein Blick auf die Richtung der gerad- 
linigen Handhabe läi^t erkennen, daß ja jedes Molekül, 
welches auf die Fläche auftreffen wird, schon im voraus 
bezeichnet werden kann ; auf die horizontale Fläche können 
doch nur jene horizontalen Mülekülschichten von gleicher 
Form und gleichem Ausmaß der Fläche auftreffen, die in 
jener Richtung liegen, in welcher die Fläche bewegt wird, 
nämlich in der Richtung der Handhabe; und da dann 
auch jedes einzelne Molekül einer Schichte nur auf dem 
korrespondierenden Punkte dei Fläche auftreffen kann, so 
ist auch der Winkel, unter welchem sie auf die Fläche 
auftreffen werden, schon bestimmt und ebenso groß als 
der, unter welchem die Flächenebene zur Bewegungs- 
richtung geneigt ist, im vorliegenden Falle also unter dem 
Winkel der Handhabe zur horizontalen Fläche. 

Auf Schiffen, Eisenbahnen etc. kann man alltäglich 
den Nachweis erbracht sehen, daß ein rechtwinkeliges Auf- 
treffen eines rechtwinkelig zu einer in ihrer Ebene sich 
▼erschiebenden ebenen Fläche bewegten Flüssigkeitsstromes 
nicht mehr möglich ist, sondern unter allen Umständen 
die Resultierende aus Größe und Richtung der beiden 
Geschwindigkeiten den Einfallswinkel des Stromes auf die 
Fläche bestimmt. 

Ein Dampfer nähert sich gerade einer Station, wo 
ein anderer Dampfer fahrbereit steht, denn aus dem 
Schornsteine des letzteren quillt Rauch, der von einem 
heftigen Winde quer über den Fluß mit einer auf 8 km 
pro Stunde geschätzten Geschwindigkeit fortgetragen wird. 

Der rechtwinklig zu dieser Windrichtung in Fahrt 
begriffene Dampfer legt ebenfalls zirka 8 km pro Stunde 
surück. 

Träfe der Wind rechtwinklig auf eine am fahrenden 
Dampfer senkrecht und zu dessen Fahrrichtung parallel 
«aufgestellte ebene Fläche, so müßte auch der oberhalb 
der Fläche und auf den Mastbäumen angebrachte Wind- 
weiser einen rechten Winkel zur Schiffsrichtung anzeigen 
und der Rauch des fahrenden Dampfers ebenfalls im 
rechten Winkel zur Fahrrichtung abgetrieben werden. 

Winaweiser und Rauch zeigen am fahrenden Dampfer 
aber einen Winkel von 45 Grad zur Schiffisrichtung und 
Flächenebene an und ein rasch gezeichnetes Geschwindig- 
keitsparallelogramm ergibt, daß die Resultierende mit den 
Angaben der Windweiser und des Rauches überein- 
stimmt. 

Es müßte also ganz leicht jene Gegend angegeben 
werden können, über die gerade jene senkrechte Wind- 
schichte weht, welche bei gleichmäßiger Fortdauer der 
Wind- und Schiffsbewegnng nach einer bestimmten Zeit 
unter dem bestimmten Winkel auf die aufgestellte Fläche 
trifft. Der Windstrom ist ja nicht aus einzelnen, par- 
allelen, steifen Stromfaden zusammengesetzt, welche in 
einem einzigen Momente, ähnlich wie lange, unbiegsame 
Stangen, in ihrer Bewegungsrichtung mit der ganzen Wucht 
der ihrem Gewichte und ihrer Geschwindigkeit ent- 
sprechenden lebendigen Kraft auf den Auftreffpunkt der 
Fläche wirken würden; jede Flüssigkeit besteht doch aus 
lauter einzelnen, kleinsten, amorph anelnandergelagerten 
Teilchen und kann daher in allen möglichen Richtungen 
linien- und schichtenweise gelagert gedacht werden ; ein 
einziger horizontaler Stromstrich, aus einzelnen, in der 
Stromrichtung hintereinander bewegten Molekülen gedacht, 
würde eine rechtwinkelig zu ihm bewegte horizontale Linie 
in ihrer ganzen Ausdehnung bestreichen und die einzelnen 
Moleküle mit der Geschwindigkeit und unter jenem Winkel 
anftreffen, welche die Resultierende aus dem Geschwindig- 
keitsparallelogramm eines einzelnen seiner Moleküle und 
eines einzelnen Punktes der Linie angibt. Wie es von 
einem ober dem Meere mit dem Winde schwebenden Luft- 
ballon aus auch den Anschein hat, kann man mit vollem 
Recht auch die zur Fahrrichtung parallele Fläche in jener 
Richtung bewegt annehmen, welche aus der Schiffs- 
geschwindigkeit und Richtung und einer dazu recht- 
winkeligen Erdbewegung gegen das ruhende Luftmedium 
resultiert. 

Ebensowenig lassen sich die Lehrsätze über die Re- 
sultierende verschiedener Kräfte durch die Behauptung 
umstoßen, ein schräg zur Senkrechten sinkendes Gewicht 



belaste in jedem Momente die unter ihr befindliche Luft- 
säule mit ihrem vollen Gewichte oder eine Ebene habe 
in jedem Momente das ganze Gewicht des auf ihr hin- 
bewegten Körpers zu tragen. Es dürfte genügen, auf einige 
für die Luftschiffahrt wichtige Beispiele zu verweisen, die 
auf diese Lehrsätze bezogen werden können. Man kann 
sich unter jede Wurfbahn eines nach beliebiger Richtung 
geschleuderten Körpers, unter jede Flugbahn eines Ge- 
schosses etc. eine oder mehrere steife, der Flugbahn ent- 
sprechend gekrümmte Linien oder ebensolche steife Flächen 
vorstellen, welche die Flugbahn kaum tangieren ; diese 
Linien oder Flächen werden von dem geschleuderten 
Körper — wenn auch sein Gewicht, ob ruhend oder be- 
wegt, stets dasselbe bleibt — in keinem einzigen Momente 
belastet, obwohl die Flugbahn auch aufsteigend, teilweise 
horizontal oder schräg abwärts verlaufen kann. Wie wenig 
überlegt derlei irreführende Behauptungen sind, erhellt 
auch daraus, daß die lebendige Kraft, welche sich aus dem 
Gewichte mit dem Quadrate der Geschwindigkeit ergibt, 
in der Bewegungsrichtung des Körpers wirkt. 

Doch derlei Betrachtungen, so wichtig sie auch sind, 
führen wieder zurück zu der dringlicheren Frage, in welcher 
Weise das Hindernis, das Flüssigkeiten den Körper- 
bewegungen bieten, zur Verhinderung der Fallbeschleuni- 
gung am besten nutzbar zu machen sei, deren Unter- 
suchung eben im Gange ist und zu deren stichhältiger 
Lösung durch die sichtbar gemachten Vorgänge jene un- 
erläßlichen empirischen Nachweise gesammelt werden, welche 
den sicheren Aufbau einer gedeihlichen, allseits zutreffenden 
Theorie mit Ausschluß jedes Irrtums ermöglichen. 

Und wie sehr sich ein solcher Irrtum, der jede weitere 
Spekulation illusorisch macht und zu den gröbsten Kon- 
struktionsfehlern Veranlassung gibt, verbergen kann, er- 
kennt man, wenn nach dem Verhalten der Moleküle um 
Kegelflächen auf einen gleichen Vorgang um schräg 
zur Bewegungsrichtung fortgetriebene dünne Flächen ge- 
schlossen wird ! 

Nachdem durch die weiter oben vorgeführten Be- 
weise keinerlei Abweichung von den bekannten Gesetzen, 
durch welche die Resultierende aus Größe und Richtung 
maßgebend wird, zu fürchten ist, können nun die Ver- 
suche in bequemerer Art fortgeführt werden und ist nur 
auf den Winkel zu achten, unter welchem die dünne Ebene 
tatsächlich oder relativ gegen die Flüssigkeit bewegt wird. 
Es genügt daher, die Fläche mit zwei Reißnägeln parallel 
zur Handhabe an deren Ende zu befestigen und horizontale 
Bewegungen mit der senkrecht gehaltenen Handhabe im 
Aquarium auszuführen, wobei die Fläche mit der Hand- 
habe bequem gedreht und in die gewünschte Winkel - 
Stellung zur Bewegungsrichtung gebracht werden kann. 
Die Beobachtung der Molekülbewegungen von oben und 
von seitwärts ist auf diese Art sehr erleichtert, doch muß 
man vorderhand den Einfluß des statischen Druckunter- 
schiedes unberücksichtigt lassen. 

Als Beobachtungsresultat bei solchen Flachenbewe- 
gungen ist weiter noch hervorzuheben, daß der Scheide- 
weg der Molekülbahnen an der Druckseite um so näher 
dem Vorderrande rückt, je kleiner der Neigungswinkel der 
Ebene zur Bewegungsrichtung wird; umsoweniger Mole- 
küle strömen dann auch über die Seitenränder, und die 
Molekülbahnen gegen den Rückrand nähern sich immer 
mehr der Parallelen. Je kleiner der Neigungswinkel wird, 
um so kürzer wird der Krümmungsradius des Einkehr- 
stromes an der Vorderkante der Saugseite, um so flacher 
die Fortsetzung des Krümmungsbogens nach rückwärts, 
tlm so schwächer der Nachstrom, um so weiter rückwärts 
treffen die Moleküle auf die Saugseite, bis der Neigungs- 
winkel so klein wird, daß nur mehr die aas der Reibung 
herrührenden Bewegungen bemerkbar sind. 

Unterzieht man sodann eine ebene rechteckige Fläche 
den gleichen Versuchen, so findet man auch bei diesen 
ein ganz ähnliches Verhalten der Moleküle wie bei Qua- 
draten. Ein Unterschied entsteht dadurch, daß bei größerer 
Entfernung des Flächenmittels von der Vorderkante die 
Scheidelinie der Molekülbahnen und mithin auch die 
Druckmittellinie an der Druckseite eben einen längeren 
Weg zurücklegen muß, um bei gleicher Verkleinerung des 
Einfallswinkels gegen den Vorderrand hin im gleichen 
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Verhältnisse verschoben zu werden, als bei kleineren Ent- 
fernungen des Flächenmittels vom Vorderrande. 

Da nun in der Bewegungsrichtung der Moleküle 
die Abnahme des Druckes gegen die Flächenränder hin 
mit der Entfernung vom Druckmittel wächst, so resultiert 
hieraus für Flächen von grofierem Abstand des Druck- 
mittels vom Flächenrande ein größerer Druckverlust als 
für Flächen von geringerem solchen Abstände. 

Eine weitere Druckabnahme für sonst kongruente, 
rechteckige Flächen, welche eine der beiden kürzeren 
Seiten zur Vorderkante haben, resultiert daraus, daß die 
Molekülbahnen geg^en die Rückkante zufolge des näheren 
Druckminus an den Seitenrändern mehr divergieren als 
bei Flächen, welche einen der längeren Ränder zur Vorder- 
kante haben. 

Die Hauptursache des geringeren Gesamtdruckes von 
rechteckigen Flächen, welche eine der kürzeren Seiten zur 
Vorderkante haben, ist die, daß die Scheidelinie oder 
Druckmittellinie bei dieser Flächenstellung kürzer wird 
als bei jener, in welcher eine der längereu Seiten zur 
Vorderkante wird. 

Noch auffallender werden die Druckunterschiede an 
der Saugseite, je nachdem eine der längeren oder kürzeren 
Seiten zur Vorderkante wird. An dieser Seite verringert 
sich die Entfernung, in welcher der Einkehrstrom die 
Moleküle von der Vorderkante an die Saugseite treibt, bei 
gleicher Winkelstellung und gleicher Geschwindigkeit in 
beiden Fällen nicht in dem Verhältnis, als sich die 
Flächenausdehnung verkleinert; das Verhältnis des Va- 
kuums oder Depressionsraumes zum Flächeninhalte wächst 
daher mit der Länge der Vorderkante; demzufolge ver- 
mindert sich im selben Verhältnis auch der Druckraum 
des Nachstromes, dessen Druckmittellinie im selben Ma6e 
gegen die Rückkante hin verschoben wird. Bei Flächen 
also, deren Seitenränder so kurz sind und deren Geschwindig- 
keit so groß ist, daß die durch den Einkehrstrom mit Be- 
schleunigung an die Saugseite zurückgetriebenen Moleküle 
die Rückkante gar nicht mehr erreichen, wären endlich 
jene stabilen Zustände gegeben, welche die Aufstellung 
einer Formel ermöglichen würden. Die Seitenränder müssen 
aber dann so kurz und die Geschwindigkeit muß so groß sein, 
daß der mit wechselnder Geschwindigkeit nun auf den 
Einkehrstrom auftreffende Nachstrom kein schwankendes 
Druckminus der Saugseite zu erzeugen im stände wäre 
was nur bei sehr dünnen Flächen und sehr kleinen Nei- 
gungswinkeln der Fall sein könnte. 

Bevor an eine eingehendere Erklärung der beob- 
achteten Molekülbewegungen um Flächen, welche im 
Wasser bewegt werden, geschritten wird, soll erst durch 
Versuche in Luft gezeigt werden, daß unter ähnlichen 
Umständen auch dort ähnliche Vorgänge stattfinden. 

Eine rechtwinkelige, ebene Blechtafel in der Größe 
von zirka 30X^0 cm wird an das obere Ende einer höl- 
zernen, möglichst dünnen, unelastischen Stange parallel zu 
letzterer derart mit zwei Schrauben befestigt, daß sie in 
ihrer Ebene um ihr geometrisches Mittel verschoben und 
mittels der senkrecht aufgestellten Stange bald mit einem 
der kürzeren, bald mit einem der längeren Ränder als 
senkrechte Vorderkante gegen den Windstrom gedreht 
und die Stange dann in einem Fuße festgestellt 
werden kann. 

Eine Flaumfeder, mittels eines dünnen zirka 20 cm 
langen Zwirnfadens am oberen Ende eines Stockes hängend, 
zeigt, emporgehalten, die Windrichtung an, in welche die 
Tafel unter beliebigem Neigungswinkel eingestellt wird. 

Nähert man die Flaumfeder der Druckseite der 
Blechtafel, so wird sie, kurz bevor sie diese berührt, ab- 
getrieben und aus der Richtung, in welche sie abgetrieben 
wird, läßt sich nach oftmaliger Wiederholung des Ver- 
suches an verschiedenen Punkten der Fläche feststellen, 
daß an der Druckseite sich die Luftmoleküle in derselben 
Weise gegen die Flächenränder hin bewegen wie bei 
gleichem Neigungswinkel die Wassermoleküle an der 
Druckseite. 

Verkürzt man den Faden, an welchem die Flaum- 
feder hängt, und stellt dann ähnliche Versuche an der 
Saugseite an, so bemerkt man auch dort ein ganz ähn- 
liches Verhalten der Luftmoleküle wie die des Wassers 
an der Saugscite. 



Daß es gerade eine Blechtafel sein muß, mit welche 
das Experiment in Luft ausgeführt sein soll, leuchtet sofort 
ein, wenn man auch mit einem verhältnismäßig sehr dicken 
Brette dieselben Versuche anstellt In diesem Falle werden 
die rechtwinkelig zur Brettebene abgeschnittenen dicken 
Ränder schon unter einem Neigungswinkel von 45 Grad 
auch zur Druckfläche, und die vordere Vorderkante stellt 
eine Keilschneide dar, zu deren beiden Seiten sich — 
wie bei Kegelflächen — der »bestrichene Raum« bildet, 
also kein Vakuum hinter der vorderen Vorderkante ent- 
stehen und daher auch keine oder nur weniger Moleküle 
über denselben strömen läßt. Je größer die Brettdicke und 
je kleiner der Neigungswinkel der Brettfläche zur Wind- 
richtung, um so größer wird auch der Flüssigkeitsdruck 
auf die Randfläche der Vorderkante werden, und da bei 
einem spitzeren Neigungswinkel als 45 Grad der Brett- 
fläche zur Windrichtung die Randfläche zur Druckfläche 
und die Brettebene zur Seitenfläche wird, so gehören diese 
Versuche schon zu den Experimenten mit prismatischen, 
rechtwinkeligen Körpern. 

Diese Umstände sind sowohl bei Versuchen als auch 
in der Praxis sehr zu berücksichtigen, weil nicht jede be- 
liebige Wand eines prismatischen, rechtwinkeligen Körp»ers, 
welche vom Windstrome getroffien wird, als Druckfläche 
angesehen werden kann; als Druckfläche solcher Körper 
kann nur jene Wand bezeichnet werden, welche unter 
einem Winkel, der größer als 45 Grad ist, vom Wind- 
strome getroß'en wird und nur unter diesen Einfallswinkeln 
läßt sich dann ein. sehr ähnliches Verhalten der Mole- 
küle wie bei sehr dünnen Flächen unter gleichem Einfalls- 
winkel konstatieren. Eine eingehendere Betrachtung dieser 
Umstände bei jenen prismatischen Körpern, welche ein 
gleichseitiges Vieleck zur Grundfläche haben, führt zu dem 
Ergebnis, daß bei letzteren jene Fläche zur Hauptdruck- 
seite wird, welche unter dem größten Einfallswinkel vom 
Flüssigkeitsstrome getroffen wird; und schließlich gelangt 
man auch auf diesem Wege zu dem Verständnis der Vor- 
gänge um zylindrische, kugelmantelförmige und Kegel- 
flächen, was wieder als Beweis widerspruchslosen Zutreffens 
der bisher gegebenen Ausführungen und xpitgeteilten 
Beobachtungen angesehen werden kann. 

In Anbetracht der besonderen Wichtigkeit der 
Druckverhältnisse um ebene, unter einem spitzen Winkel 
zur Bewegungsrichtung bewegte Flächen für viele tech- 
nische Fächer, vor allem aber für die Aviatik, dürfte auch 
ein Versuch, die unsichtbaren und unmeßbaren, alier- 
kleinsten Wirkungen der die Molckülbewegungen ins 
Leben rufenden Kräfte zu erklären, nicht unerwünscht 
sein, und diese Erklärung soll, soweit Logik und Er- 
fahrungsbeispiele sie unterstützten, in der nächstfolgenden 
Abhandlung gebracht werden. 



»LUFTSCHIFFAHRT UND BALLONPHOTOGRAPHIE.« 

Montag den 19. Dezember hielt im Wiener Photo- 
Klub der Präsident des Aero-Klubs Victor Silberer 
einen von Projektionen gefolgten Vortrag über »LuftschifF- 
fahrt und Ballonphotographie«. Der Präsident des seit 
vier Jahren bestehenden Aero-Klubs ist bekanntlich bei 
uns zu Lande der erste gewesen, welcher vom Ballon aus 
phötographische Aufnahmen gemacht hat, und zwar vor 
bald zwanzig Jahren. Er verfolgte damals dieses Gebiet 
nicht weiter; im Acro-Klub nun wurde das Interesse für 
die Ballonphotographie wach, und heute liegt namentlich 
von Fahrten Herbert Silberers ein geeignetes Studien- 
material vor. 

Der Vortragende erläuterte den Anwesenden zuerst, 
so weit es notwendig erschien, die aeronautische Seite der 
Sache, um dann auf das eigentliche photographisch-techni- 
sche Gebiet überzugehen. Was in diesem Teile des Vor- 
trages besprochen wurde, dürfte für Amateurphotographen- 
kreise von Interesse sein und die ; verschiedenen Beob- 
achtungen mögen darum hier folgen. 

Die Ballonphotographie weist Ähnlichkeiten auf mit 
drei allen Photographen bekannten Gebieten der Photo- 
graphie: 1. der Fcrnphotographie ; '2. der Gebirgsphoto- 
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graphie; 3. der Aafnahme schnell sich bewegender Gegen- 
stände. 

Ad 1, Daß die Balionanfnahmen Aufnahmen aus 
gröfierer Entfernung sind, liegt in der Natur der Sache. 
Jedem Landschafter ist die sogenannte »Luftperspektivec 
bekannt. Die bei nahen Gegenständen sichtbaren Kontraste 
(Licht-Schatten sowie auch die Farbeokontraste) werden 
umsomehr abgeschwächt, je weiter entfernt der Gegenstand 
ist, bis, was manchmal bei weit entfernten Gegenständen 
der Fall, die Kontraste überhaupt verloren gehen und 
einem mehr oder weniger einförmigen,, meist bläulichen 
Grau Platz machen. Die Ursache dieser Erscheinung ist 
bekanntermaßen die zwischen Gegenstand und Betrachter 
schleiergleich gelagerte Luftschichte, und zwar nicht die 
Luft allein, sondern sehr wesentlich die unendlich vielen 
in der Atmosphäre schwebenden winzigen Staubteilchen 
(bei nebligem Wetter vor allem die um diese sich bildenden 
Wassertröpfchen). Die von dem Betrachtungsgegenstand 
herkommenden Strahlen werden zum Teil absorbiert, zum 
Teil wird dafür eine Menge »fremdes« Licht zerstreut, so 
dafi weder die lichten Partien so hell, noch die Schatten 
so dunkel erscheinen, wie wenn der Gegenstand in der 
Nähe wäre. 

Die besprochene Wirkung der Atmosphäre ist nicht 
immer gleich: es gibt bekanntlich klare Tage, trübe Tage. 
Zumeist erscheint die Feme mehr oder weniger bläulich 
gefärbt, die Schatten sind oft tiefblau. Allen ist bekannt, 
daß, wenn man die »Ferne« auf die Platte bekommen 
will, man das Übermaß des Blauen dämpfen muß. Man 
verwendet selbstverständlich orthochromatische Platten, und 
außerdem nimmt man Gelbfilter. 

Es sei gleich gesagt, daß der Gehalt der Atmosphäre 
an festen Teilchen (atmosphärischem Staub) nahe der Erd- 
oberfläche weitaus am größten ist, daß aber selbst in 
mehreren tausend Meter Höhe die Luft noch immer eine 
erkleckliche Anzahl davon enthält. 

Ad 2. Im Gebirge ist die Luft bedeutend reiner als 
unten in der Ebene oder im Tal. Man hat es im Hoch- 
gebirge mit einem viel kräftigeren Licht zu tun als unten. 
Der Photograph, der dies nicht gewohnt ist, wird namentlich 
Gletscherlandschaften immer überexponieren. G«nz dieselben 
Verhältnisse, nur womöglich noch krasser, liegen bei 
der Wolkenphotographie im Ballon vor. Mit derWolken- 
photographie von der Erde aus ist diese nicht zu ver- 
gleichen. Die blendendste Lichtfülle tritt da dem Photo* 
graphen ungeschwächt entgegen. Orthochromatische Platte 
und Gelbfilter sind unerläßlich. 

Ad 3, Auch in die Kategorie der Aufnahme schnell 
sich bewegender Gegenstände fällt die Ballonphotographie 
hinein. Es ist ja egal, ob sich die Gegenstände bewegen 
oder der Apparat: wenn eine relative Bewegung zwischen 
ihnen vorhanden ist, so müssen notwendig Momentaufnahmen 
gemacht werden, und zwar um so kürzere, je rascher die 
Bewegung ist. Kleine Drehungen des Apparates genügen 
schon, um bedeutende Verschiebungen des Bildes hervor- 
zubringen; verhältnismäßig langsame Drehungen des 
Apparates entsprechen also schon rascher Gegenstands- 
bewegung. Bei der Ballonphotographie ist dies umsomehr 
zu beachten, als die darzustellenden Gegenstände auf der 
Platte sehr klein abgebildet werden und eine minimale 
Drehung des Apparates schon eine Verschiebung, beispiels- 
weise um eine Hauses- oder Straßenbreite verursachen 
kann. Es ist also große Schärfe des Bildes notwendig und, 
um diese zu erreichen, ein schnellwirkender Moment- 
verscbluß, denn die Bewegungen im Ballon sind bedeutend 
und sind viererlei: 

1. Bewegungen in der Vertikalen (Steigen und Sinken). 
— Diese Bewegungen haben bei einiger Entfernung von 
der Erde fast gar nichts zu sagen, weil selbst bei raschem 
Steigen und Fallen des Ballons die Geschwindigkeit von 
einigen Metern pro Sekunde nicht überschritten wird und 
die diesem geringen Betrag entsprechende Annäherung oder 
Entfernung von den aufzunehmenden Objekten im Ver- 
gleich zu der bedeutenden Objektdistanz nicht von Belang ist. 

2. Horizontale Fortbewegung des Ballons. — Nicht 
«u übersehen, aber auch nicht sonderlich gefährlich, weil 
keine Drehbewegung. 



3. Pendelbewegungen um den Ballon als Drehpunkt. 
— Sind fürs Photographieren enorm störend, kommen 
aber selten in wesentlicher Stärke vor (am meisten bei 
der Abfahrt). 

4. Pendelbewegung um die Vertikalachse. — Diese 
ist diejenige Bewegung, mit der man am meisten zu 
kämpfen hat, denn sie ist fast immer mehr oder weniger zu 
beobachten. Das beste Mittel ist, man wartet den toten 
Punkt, die kurze Pause zwischen dem Hin- und Herdrehen 
ab, um den Momentverschluß gerade in diesem Moment 
spielen zu lassen. So ist diese Bewegung ganz unschädlich 
gemacht. 

Das photographische Material, mit welchem Herbert 
Silberer die diesen Ausführungen zu gründe gelegten. 
Versuche gemacht hat, oder besser gesagt, welches schon 
das Resultat von Prüfungen verschiedenen Materials ist, 
ist folgendermaßen zusammengesetzt: 

Objektiv: 2:eiss' Protar, Lichtstärke 1:63, Wem 
Brennweite. 

Camera: Lechner, Stella-Camera 13 X ^3» eigens 
für die Brennweite gebaut; Schlitzverschluß. 

Platten: »Color« von Westendorp & Wehner. 

Gelbscheiben nach Bedarf; Aufnahmen der Erde 
aus geringer Höhe müssen nicht notwendig mit Gelb- 
scheibe gemacht werden. Die stärksten Gelbscheiben (10- bis 
12fach) werden für Wolkenbilder genommen. 



VOM PARISER AERO-CLUB. 

Der »A6ro-Club de France« sendet folgende Ver- 
lautbarung aus: 

Affiliations-Reglement. 
Allgemeine Bestimmungen. 

Artikel 1. Auf Komiteebeschluß vom 16. Februar 
1905 nimmt der A6ro-Club de France die Affiliierung 
von Luftschiffervereinen an. 

Die Filialen eines und desselben Vereines, welche 
separate Sitze oder Versammlungsorte haben, sind ver- 
pflichtet, sich selbständig zu afBliieren. Das diesbezügliche 
Gesuch muß nichtsdestoweniger durch das Zentralkomitee 
oder das Bureau des Klubs eingebracht werden. 

Die alljährlich zu erneuernde Affiliation wird über 
Ansuchen der Gesellschaften durch das Komitee des 
A6.-C. F. ausgesprochen. Zur Aufnahme ist die Ein- 
willigung von zwei Drittel Stimmen der anwesenden Mit- 
glieder notwendig. 

Vorteile der Affiliation. 

Rechte der affiliierten Vereine und ihrer Mitglieder. 

Artikel 2. Nur die Mitglieder der affiliierten Vereine 
sind berechtigt, unter den gleichen Bedingungen wie die 
Mitglieder des A6.-C. F. sich an dem jährlichen Grand 
Prix der Luftschiffahrt oder an den allgemeinen sport- 
lichen und wissenschaftlichen Wettbewerben des Klubs 
zu beteiligen und die verschiedenen Auszeichnungen, welche 
jährlich zuerkannt werden, zu genießen. 

Artikel 3. Die Mitglieder der affiliierten Vereine 
sind von der Gebühr befreit, welche jeder Fremde, der 
vom Luftschifferparke des A^.-C. F. aufsteigt, zu ent- 
richten hat. Sie können unter den gleichen Bedingungen 
wie die Mitglieder des Klubs das Führerdiplom des A^.-C. F. 
erhalten. 

Artikel 4. Die aktiven Präsidenten der affiliierten 
Vereine, welche persönlich um ihren Eintritt in den A^.-C. F. 
ansuchen, sind von der Eintrittsgebühr befreit. 

Artikel 5. Die affiliierten Vereine haben Anspruch 
auf Unterstützung von Seile des A6.-C. F. den Behörden 
gegenüber. 

Sic erhalten: 

1. den offiziellen Bericht des A6.-C. F. und der 
affiliierten Vereine ; 

2. den allgemeinen Jahresbericht des A6.-C. F ; 

3. die allgemeinen Hegeln für die aeronautischen 
Wettbewerbe und Rekords, welche in Frankreich für den 
Luftschiffersport gültig sind; 
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4. die Regeln und Programme jedes allgemeinen 
Wettbewerbes. 

Artikel 6. Der Aö. -C. F. bewilligt für gewisse 
sportliche Veranstaltungen der affiliierten Vereine Preise. 

Artikel 7. In der Jury, welche mit der Zuerkennung 
der Preise für die vom A6.-C. F. veranstalteten all- 
gemeinen Wettbewerbe betraut ist, sind die affiliierten 
Vereine durch Delegierte vertreten, deren Zahl durch das 
Organisationskomitee, im Einklänge mit den allgemeinen 
Bestimmungen für aeronautische Wettbewerbe und Rekords 
des Ad.-C. F., festgesetzt wird. 

Artikel 8. Die von den afßliierten Vereinen er- 
nannten Ballonführer, welche kein Diplom des Aä.-C. F. 
besitzen, dürfeo sich an allen allgemeinen Wettbewerben 
beteiligen» welche vom A6.-C. F. veranstaltet werden oder 
von ihm anerkannt sind, wenn die Ausfolgung des Patentes 
unter der Verantwortung ihrer Vereine und der im Ar- 
tikel 10 des Reglements geforderten Bürgschaft geschah. 

Artikel 9. Der Ae.-Cl. F., die aftiliierten Vereine 
und ihre Mitglieder dürfen an keiner Veranstaltung nicht 
affinierter Vereine teilnehmen. 

Artikel 10. Die afüliierten Vereine sind verpflichtet : 

1. die sportlichen Vorschriften des A6.-C. F. zu 
beachten ; 

2. mit keinem Verein in Verkehr zu treten, der 
nicht dem A6.-C. F. affiliiert ist; 

3. in Wettbewerben, die sie veranstalten, nur die 
mit dem A6.-C. F. affiliierten Vereice oder deren Mit- 
glieder zuzulassen ; 

4. bei der Ausfertigung ihrer Ballonführerdiplome 
dieselben Bürgschaften zu verlangen wie der A6.-C. F. 

Artikel 11. Die affiliierten Vereine sind verpflichtet, 
dem Ae.-C. F. und allen mit ihm affiliierten Vereinen 
ihre Veröffentlichungen und Mitteilungen über alle inter- 
essanten aeronautischen Nachrichten unentgeltlich zu liefern. 

Jeder affiliierte Verein ist verpflichtet, den A^.-C. F. 
und die mit ihm affiliierten Vereine unverzüglich zu be- 
nachrichtigen : 

1. von allen Löschungen; 

2. von jedem Wechsel, der vom Zeitpunkte der 
Veröffentlichung des Jahresberichtes sich in seiner Kanzlei 
oder in der Liste der Ballonführer zugetragen hat ; 

3. von jeder Änderung seiner Statuten und Be- 
stimmungen oder seinen Beziehungen zu anderen Vereinen ; 

4. von jeder Gründung einer neuen Sektion; 

5. im Falle der Vereinigung mit einem anderen 
Vereine. 

Artikel 12. Ein von einem affiliierten Vereine aus- 
geschlossenes Mitglied kann weder einem anderen affiliierten 
Vereine beitreten noch als Mitglied des Aö.-C. F. an- 
genommen werden. 

Eine aus dem Aö.-C. F. ausgeschlossene Person 
kann in keinem affiliierten Verein aufgenommen werden. 

Besonders jene Mitglieder des A^.-C. F. oder der 
mit ihm affiliierten Vereine, welche wegen Nichtbezahlung 
des Beitrages ausgeschlossen wurden, können ihrem ur- 
sprünglichen oder einem anderen affiliierten Vereine nur 
nach vollständiger Ordnung ihrer Rückstände beitreten. 

Normierte Jahresbeiträge. 

Artikel 13. Die affiliierten Vereine zahlen ohne 
Rücksicht auf die Zahl ihrer Mitglieder im vorhinein einen 
Jahresbeitrag von 60 Franken. 

Die Sektionen und Filialen eines Vereines zahlen 
unter den gleichen Bedingungen einen Beitrag von 30 Franken. 

Diese normierten Beiträge sind vom 1. Jänner bis 
31. Dezember jedes Jahres ohne Rücksicht auf den Zeit- 
punkt der Affiliierung gültig. 

Falls der Jahresbeitrag nicht binnen einer Frist von 
30 Tagen geleistet wird, ist die Affiliierung mit allen 
Folgen im vorhinein aufgehoben. 

Gesuch um Affiliierung. 

Artikel 14. Jeder Verein, welcher eine Affiliierung 
mit dem A^.-C. F. wünscht, hat sein Gesuch an den 
Präsidenten des A^.*C. F. zu richten und demselben bei- 
zufügen : 



1. ein Exemplar seiner Statuten und Bestimmungen; 

2. eine Kopie der behördlichen Genehmigung der 
Vereinsgründung ; 

3. die Zusammensetzung der Vereinsleitung; 

4. die Liste seiner Ballonführer; 

5. die Adresse des Versammlungsortes; 

6. die Farben des Vereines mit genauer Angabe 
ihrer Anordnung; 

7. den Jahresbeitrag (rückstellbar, wenn die Affi- 
liierung nicht angenommen wurde). 

Artikel 15. Jeder Verein, welcher auf die Affi- 
liierung verzichtet hat, dieselbe aber neuerdings anstrebt, 
hat ein neues Gesuch im Sinne des Artikels 14 einzu- 
reichen. 

Lizenz. 

Artikel 16. Personen, welche weder dem A6.-C. F. 
noch einem affiliierten oder anderen Vereine angehören 
und deren aeronautische Kenntnisse zur Genüge bekannt 
sind, können an bestimmten Wettbewerben teilnehmen, 
wenn sie durch besondere Vollmacht d^s Komitees des 
Ac.-C. F. eine Lizenz erlangen, welche nnr einmalige 
Gültigkeit hat und 50 Franken kostet. 

Prüfungskommission, Strafen, Änderungen im Reglement. 

Artikel 17. Das Komitee des A6.-C. F. ist mit der 
Überwachung und Einhaltung der Vorschriften betraut. 

Die Übertretungen derselben durch Vereine oder 
deren Mitglieder werden mit Strafen (Rügen, Geldbnfien, 
Enthebungen, zeitweilige oder gänzliche Ausschliefinnj^en)» 
welche über die Vereine oder einzelne ihrer Mitglieder 
verhängt werden können, geahndet. 

Die Verhängung dieser Strafen obliegt einer Prü- 
fungskommission, welche aus dem Komitee des A6.-C. F. 
und zwei Delegierten von jedem affiliierten Vereine besteht. 

Artikel 18. Die Klage wird entweder durch einen 
Verein oder eine Persönlichkeit dem Komitee des A6.-C. F. 
eingereicht oder von diesem direkt aufgegriffen. Dos Ko- 
mitee setzt den interessierten Verein, beziehungsweise das 
Mitglied von dem Gegenstand der Klage Tollinhaltlich in 
Kenntnis, pflegt die Erhebungen und entscheidet, ob die 
Prüfungskommission einberufen werden solle. Wird die 
Klage aufrecht erhalten, so ist das Komitee des Ad.-C. F. 
verpflichtet, die Prüfungskommission unverzüglich etnsn- 
berufen. 

Der Kommissionsbeschlufi ist inappellabel und ma6 
mit zwei Drittel Stimmenmehrheit gefafit werden. Die 
Delegierten des betroffenen Vereines oder die Vereins- 
kollegen können sich zwar an der Debatte beteiligen, an 
der Abstimmung aber nicht 

Ariikel 19. Es kann keine Änderung an den be- 
stehenden Vorschriften im Laufe des Affiliationsjahres 
(1. Jänner bis 31. Dezember) vorgenommen werden ohne 
die Einwilligung der Prüfungskommission, wie sie im 
Artikel 17 vorgesehen ist. 

Paris, am 16. Februar 1905. 
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PREISAUSSCHREIBUNG. 

Die ■ AIIgemciDC SpOTl-ZeltuDga bat schon im No- 
Tcmbet 1903 als Ehrenpreis eioE große, schwere 
goldene Medaille für jenen LuflsehifFer gewidmet, welcher, 
von Paris aus im Ballon aafsteigend, ahne Zwiächenlandang 
in einer UDUOlerbiochenen Fahrt Wien, beziehungsweise 
daa Kroiüand Niederötterreich, erreicht und dasei bil 
lande). 

Der Preis isl den LufischifTeru alter Nationen zu- 
gänglich. 

Die Fahrt kann jederzeit gemacht werden. Die Ab> 
sieht, nm den Preis la fahren, muB jedoch früher hicher 
bekaDUlgegeben «erdeii, und iwar spätestens telegraphisch 
Tor der Abfahrt an die kurze Adresse: >SportBi 1 beier 
Wien«. 



de M. W. de Fonvielle, qne M. Victor Silberer, fditcur 
de l'Allgemeine Sport- Zeitung, ufron^iute viennois bien 
eonno, ofire nne splendide midaille d'or pur. sonnante et 
(t«bnchanle, mesurani b centimilres de diamttre et d'nne 
valer d'un miltier de Tranes, h l'ajronaute qui, partant 
de Paris, aiterrira — sans eicale prealable — ani enviroiu 
de Vienne ou dans le DuchO de la Basse-Aatriche. 

L'Anto est hcureux de filiciier le sporlsman viennois 
de cette henreusc initiative, qui tendra ä derelopper plus 
encore le toarisme a^rien, >i cd faveur ces deruiites 
annäes.. 

Im Jahre 19U4 wurde bekanntlich ein Versuch ge- 
macht, die Medaille zu erringen, aber vergeblich. Die 
beiden Bewerber kamen nur knapp über die Landesgrenie 
in Böhmen und auch das nur in zwei getrennten Fahrten 
mit Unterbrechung in Süddeutsch land und ganz frischem 
Aufstieg von StrafJburg ans. 

Hoffentlich gelingt es im laufenden Jahre, die 
schwere Aufgabe zu vollbringen! 



Diese Anmeldung hat m enthalten : Den Namen des 
Freisbe Werbers, den Namen und die GröGe seines Ballons, 
die Namen seiner Begleiter, den Namen des Aero-Klubs, 
dem der Preiabewerber angehört, und den Aufsliegsort in 
Paris. Ebenso muß die genaue AulTahrlszeit lelegraphisch 
•ober gemeldet werden. 

Desgleichen isl im Falle des Gelingens des Ver- 
suches die erfolgte Landung vom nächsten Telegraphen- 
amle aus hi her zu melden. 

Der Gewinner des Preises isl verpflichtet, eine gen:iue 
Beschreibung seiner Fahrt, beziehungsweise eine Abschrift 
seines Fabrlcnjournalci einzusenden. 

Die .Allgemeine .Spor t-Zeil u ng.. 

Die vorstehende FreisiiusschreiburiK wurde in der 
monatlichen Siliung des Pariser >AtTa-(;iub> am h. No- 
vember über Veranl.issunK W. de Fonvirllcs vom Grafen 
de La Vaulx zur Keutilni. d.r Klu!imii[;lit'ier u'dir.icht. . 
Die sümtlichen PjrUcr Sportblallcr l>e;;rülJt<'ii die I'rciv 
ausschreibung mit groücr Svmpjthie. .So schrieb «I/Autot . 
unter dem Titel -Uc trance en Aulricbc" wie folgt: I 

■Les membrc^ de l'Airo Club, prcsent^ fi In sjance 
d'hier »oir, ont eu le plaisir d'.ipprcndrc. par l'int rmcdiaire | 



NOTIZEN. 

DER PROZESS, welchen die •Socifitc Fran^aise 
de Navigation Ai^riennei gegen den Erben Farculs 
führt und der sich durch 14iähri[,'es Hiniiehcn ausEcicbnet, 
soll anfangs März seine Entscheidung linden. 

DAS BALDWINSCHE LUFTSCHIFF .Arrow. 
hat am 29. Jänner in Loi Angeles wieder eine Versuchs- 
fahrt gemacht. Lenker war wie in Saint Louis der Aüro- 
naut Roy Knabenshue. Die Fahrt dauerte 45 Minuten. 

DER ENGLISCHE AERO-KLUB veranstaltet in 
London eine Luftschiffahrlsausstellung. welche vom 18. 
bis zum 2ö. März geöfftiet sein wird. Zuschriften sind zu 
richten an Mr. Ed. Pope. »Aero Club of the United 
Kingdomi, lli) Piccadilly, London 25. 

IN BRASSCHAET stehen wieder Schieß versuche 
auf Ballons bevor. Versuche dieser Art sind an dem näm- 
lichen Orte bekanntlich schon im Jahre 1903 ausgeführt 
worden und haben ergehen, d'iO sogar ein Kaptivballon 
nur schwer zu irelFen ist, namentlich wenn er seine Stellung 
verändert. 

ACHILLK KOULANU, ein aeronautischer Chronist, 
geboren zu Paris am ä. Man 1813, ist am I. Dezember 
1901 gesloiben. Er hat seit lä77 an immer sehr ausführ- 
liche ai-Ton au tische Annaleu geschrieben, die Manuskript 
gebliehen sind; auOerdem ist ei der Autor zahlreicher 
Artikel in Fachjournalen der Luftschiflahrt, namentlich 

DER MARguiS SOLARI, Chef der Abteilung 
für Radiotelegraphie nm italienischen Post- und Tele- 
graphen min isterium in Rom, welcher an Marconis ersten 
Installationen mitgearbeitet hat, studiert gegenwärtig die 
Anwendung der Marco oilelegraphie für die Lu lisch iffahrl. Er 
hat kleine Apparate für drahtlose Telegraphie konstruiert, 
die sich speziell für den Ballonkorb eignen. 

DER ZWEITE DAMENPOKAL des Pariser Blattes 
■ La Vie au Grand Airi fallt, vorausgesellt, daQ niemand 
die Leistung der gegenwärtigen Inhaberin schlägt, in iwei 
Monaten an Mil3 Moullon, welche ihn durch die schöne 
Reiie von Saint-Cloud nach Breslau (1072 *m| gewann, die 
sie in Begleitung der Herren Andre Legrand und Grafen 
Castillon de Saint-Victor ausgeführl hat. 

DAS LUFISCHIKF vom Stubenring hat kürzlich 
wieder von sich reden gemacht — diesmal aber nur eine 
köstliche Parodie desselben, und zwar auf ilem P'asehings- 
feste »Luflschl risser« des Schubertbund. Der im Korbe 
sittende Leiter dirigierte d.is Un>;ctüm mit Leichtigkeit, 
während die ühriKen Teilnehmer an dem Ulk. teils an 
äli:>^,i.für,lieBcwogunKS- 



DER 



LUGTK' 



CIIK VEREIN in Wien 
ll'll.'i im Vortr.igssaale des 

:• Vollversammlung mil fol- 
Geschäfl liehe Mitteilungen, 
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2. Vortrag über »Eine neue ballonfreie Fliegerkonstraktioo« 
von Herrn Oberingenieor Anton Markowski. — Am 
24. Februar fand abermals eine Vollversammlung statt. Die 
Tagesordnung lautete: 1. Geschäftliche Mitteilungen. 2. Vor« 
trag: »Über die Nachteile der intermittierenden Flug- 
methode in Hinblick auf Arbeitsökonomie« von Ingenieur 
Josef Popper. 

DIE »SOClfeTfe FRANgAISE de Navigation 
Aöriennea hielt am 23. Februar ihre monatliche Sitzung 
ab. Das Programm war folgendes: 1. Verlesung des 
Protokolls der letzten Sitzung. 2. Verlesung des Einlaufes. 

3. Mitteilung des M. Maillot. 4. M. Wilfrid de 
Fonvielle: »Über die Congelation der Luft in den 
hohen Regionen.« 5. M. W e y 1 r Mitteilung über einen 
photographischen Apparat für Aufnahmen von Drachen 
aus. 6. Vorlage des von dem Experimentierkomitee aus- 
gearbeiteten Programms der Drachenwettbewerbe durch 
M. Jules L e 1 o u p. 

EIN PHOTOGRAPHISCHER WETTBEWERB 
ist einem Beschluß des »A^ronautique-Club de France« 
vom 27. Dezember 1904 gemäß eröffnet worden. Derselbe 
umfaßt zwei Kategorien, welche getrennt bewertet und 
prämiiert werden: 1. Aufnahmen der Erde vom Ballon 
aus. 2. Von der Erde oder vom Ballon aus gemachte 
Aufnahmen der Wolken und optische Phänomene der Atmo- 
sphäre (Spiegelungen, Regenbogen, Aureolen, Höfe und 
Ringe etc. etc.). Die Kopien dürfen beliebigen Formates 
sein. Die konkurrierenden Arbeiten müssen längstens am 
30. Oktober 190ö in dem Sitze des Klubs, Paris, 58 rue 
J. J. Rousseau, eingelangt sein. 

BESONDERES MISSGESCHICK hat der als 
»Reste-^-terre« bekannte Ballon des M. Deutsch in Paris. 
Nachdem der aus der Hülle ausströmende Wasserstoff 
die Todesursache eines Arbeiters gewesen, ist jetzt die 
Ballonhülle das Opfer eines Nagels geworden. Als der 
BaUou vor einiger Zeit nach einem Versuch in seine 
Halle gebracht wurde, streifte die Hülle an einen aus der 
Wand mehrere Zentimeter weit herausstehenden Nagel, 
der in sie ein Loch riß. Die verletzte Stelle wurde sofort 
mit einem Stoffstück verklebt, aber nach nicht allzu 
langer Zeit sprang das Stück ab und der Riß vergrößerte 
sich momentan ins Endlose. Das Gas entwich natürlich 
sofort aus dem Ballon, der jetzt mehr als je zum rester-ä- 
terre verdammt ist. 

SANTOS-DUMONT hat bei der Firma Lachambre 
eine außerordentlich langgestreckte Ballonhülle bestellt. 
Die Länge dieses Ballons wird 41 w, der Durchmesser 
nur ein Zwölftel davon, nämlich 3*5 m, betragen. Das 
Material für die Hülle ist eine besonders leichte und dabei 
widerstandsfähige Seide. Der Quadratmeter dieses Stoffes 
wiegt nur 150 g und hat eine Festigkeit von 850 kg. 
Die Hülle wird in der unteren Hälfte einen Gurt tragen, 
der zur Versteifung ein 26 m langes Bambusgestänge ein- 
schließt. In der vorderen Spitze des Ballons wird ein Gas- 
druck von 10 mm Wasser herrschen ; dieser vordere 
Ballonteil wird durch eine gasdichte Wand von dem 
übrigen Ballonkörper getrennt sein. Um Gewicht zu 
.sparen, verfertigt man das Ballonnct aus dreifacher Gold- 
schlägerhaut. 

IN TÜRIN hielt anfangs Februar der Doktor 
L. Min a, Artillerieleutnant und ein eifriger Freund der 
Luftschiffahrt, einen historisch-aeronautischen Vortrag mit 
Skioptikonbildern Nach Schluß dieses Vortrages wurde 
die Gründung einer Sektion Turin der Societä Aeronautica 
Italiana angeregt, und sogleich meldeten sich viele Mit- 
glieder an. Dem Komitee gehören folgende Herren an : 
der Marquis Ferrero diVentimiglia, Dr. de Filippi, 
Professor Palazzo, Ingenieur O. Z. Bianco, Graf 
Biscaretti, Chevalier Caimi, Advokat Gassi-Goria, 
Graf Martini di Cigula, Professor Boccardi, Major 
Moris. Advokat Moris, Major Mola, Chevalier Key, , 
Hauptmann Kossi. Leutnant G uerr i tort.-, Leutnant | 
Polenghi, D-. Ferrero, IL Emanuel, Leutnant i 
L. Min a. 

DIE WLSSENSCHAFTIJCHK KOMMISSION des ; 
Acro-Club de France hat in ihrer letzten Sitzung, deren } 



Präses M. Angot, der Chef des Pariser Zentralbureaus 
für Meteorologie, war, beschlossen, das Programm eines 
aeronautisch-photographischen Wettbewerbes zu entwerfeo, 
für welchen Balsan den eisten Preis gestiftet bat. 
M. Angot und de La Baume-Pluvinel empfahlen die 
Teilnahme französischer Luftschiffer an den internationalen 
Simultanaufstiegen, wobei sie gleichzeitig darauf verwiesen, 
daß die von Alkoholthermometern gelieferten Meßresultate 
nur zu oft unrichtig seien und man daher ausschließlich 
Quecksilberthermometer benützen solle. Auf Fon viel les 
Antrag wurde der Beschluß gefaßt, daß die nächste 
Sitzung der Kommission sich ganz der Angelegenheit 
der Sonnenfinsternis August 1905 widmen werde. 

DAS »BOLLETTINO della Societä aeronautica 
Italiana«, die neue italienische Monatsschrift für Luftschiff- 
fahrt, die im Juli 1904 in Rom gegründet wurde, hat, nach- 
dem fünf Hefte erschienen waren (Juli — Oktober), kürzlich 
ein Doppelheft für No /ember-Dezember ausgegeben, dasi 
in viel größerem Format gehalten ist, wie die ersten 
Hefte. Dieser Formatwechsel mitten im Jahre war aber 
keine glückliche Idee! Die Herren, die ihn durchgeführt, 
haben offenbar gar nicht daran gedacht, daß man fach- 
wissenschaftliche Zeitschriften aufhebt und binden läßt. 
Wie soll nun aber der ohnedies nur halbe Jahrgang 1904 
des »BoUettino« gebunden werden, nachdem die Hefte 
verschieden groß sind? Die Redaktion hätte daher wohl 
besser getan, mit dem Formatwechsel des kaum geborenen 
Organes wenigstens bis Neujahr zu warten. Im übrigen 
ist das sBoUettino« reichhaltig und hübsch ausgestattet. 
Es bringt auch sehr gut ausgeführte Bilder. 

DER LEB A.UDY- BALLON hat, wie aus einem für 
die Gebrüder Lebaudy bestimmten gedruckten Resum6 
hervorgeht, das uns von dem Konstrukteur des Luftschiffes, 
dem Ingenieur M. H. Julliot, zugesandt wurde, mit den 
30 Fahrten des abgelaufenen Jahres nunmehr 63 Luftfahrten 
hinter sich. Der Lebaudy-Ballon hat im ganzen 26 Per- 
sonen befördert, worunter acht Passagiere: Herrn und Frau 
Paul Lebaudy, Herrn und Frau Pierre Lebaudy, den 
portugiesischen Admiral Capello, Herrn Georges Be- 
sau 9on. Generalsekretär des A^ro-Club, sowie die Herren 
Henri Farman und Wimille; 18 Personen von der 
technischen Leitung und der Bedienungsmannschaft : 
MM. Juchmds, Rey, Henri Julliot, Surconf, Dey, 
Gourrier, Dubuc, Visard, Danet, Marcel Julliot, 
Baudry, Eberle, Chau ffourier, Belorgey, L^o- 
dogras, Dabrin, Laudrin und Girard. Die Versuche 
des Luftschiffes sollen im Mai wieder beginnen. 

ASTRONOMISCHE EXPEDITIONEN, deren 
Kosten das Unterrichtsministerium trägt, werden von 
Frankreich nich Spanien und Algerien gesandt, damit dort 
gelegentlich der Sunnentinsternis am 30. August Beobach- 
tungen angestellt werden. Das Pariser Observatorium wird 
M. Bigourdon nach Sfax, M. Nord mann nach Philippe- 
ville schicken. Das Observatorium von Meudon wird 
M. Deslandres nach Burjjos, den Direktor des Observa- 
torium von Toulouse nach Tortosa entsenden MM. 
Puiseux und Hamy werden sich in eine spanische 
Stadt in der Nähe von Burgos begeben. Außerdem hat 
es M. de la Baume-Pluvinel übernommen, eine ge- 
eignete Station am Mittelländischen Meere aufzusuchen 
und sich eventuell mit dem Observatorium von Nizza in 
Verbindung zu setzen. Die Kosten der letzteren Mission werden 
von de la Baume-Pluvinel selbst mit M. Bischof she im 
getragen. In allen diesen Plänen ist aber von Ballons, 
die doch eine bedeutende Rolle spielen könnten, nicht die 
Rede ; was man an interessanten acroaautisch-astronomischen 
Beobachtun^^en von französischer Seite erwarten zu können 
glaubte, erscheint uKo vDrliiullg noch sehr in Frage. 

DIE DRAHTLOSE TKLEGRAPHIE findet bei 
den Amerikanern so hohe Bcaclilung, daß man im 
Equipierunij??}^'el)äu le der Hrot)klyner Navy Yard eine 
ausschlieLili<:h diesen Zwecken diencmle Schule etabliert 
hat. Dieselbe umt'al3l einen dreimonatlichen Kursus und 
hat vorläufig einen Stand von "2-^ Schülern, die vor ihrer 
Aufnahme einer strengen Prüfung bezüglich ihrer Vor- 
kenntnisse unterworfen werden. Zweck des Unterrichts ist 
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die richtige Handhabung des Aufgab- und Empfang- 
apparates, bei welch letzterem die Depeschen durchwegs 
nach dem Gehör aufgenommen werden und die Papier- 
streifen, auf denen sich die Botschaft in Punkten und 
Strichen abzeichnet, nur zur Kontrolle dienen. Die 
Regierung plant die Verbindung der ganzen Küste mit 
den Kolonialbesitztümern, zu welchem Zwecke neben den 
dreißig bereits existierenden Stationen für drahtlose Tele- 
graphie noch weitere 202 errichtet werden. Die bisher 
unternommenen Versuche haben noch nicht dagewesene 
Erfolge gebracht. So wurden beispielsweise wiederholt 
von irgend einer Regierungsstation Botschaften an Kriegs- 
schiffe auf eine Distanz von lUO englischen Meilen (160 km) 
übermittelt. 

KONSTRUKTION zur Ermöglichung der »Inter- 
mittierenden Kraftausnutzung« bei Fortbewegung von 
Massen in elastischen Mitteln unter spezieller Berücksich- 
tigung des dynamischen Fluges. Vortrag, gehalten in der 
Versammlung der Fachgruppe der Maschineningenieure 
am 19. Jänner 1904 von Ingenieur Viktor Hänisch. 
Sonderabdruck aus der »Zeitschrift des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten- Vereines«, 1904, Nr. 38. Wien, 
im Selbst Verlage des Verfassers. — Das Thema, dessen 
Besprechung durch den Verfasser kürzlich in einer Sitzung 
des Wiener Flugtechnischen Vereines auf dem Programme 
stand, ist hier in Buchform behandelt. Hänisch glaubt von 
den von ihm gewählten Anordnungen namentlich eine 
große Ökonomie in der Kraftausnützung erwarten zu können. 
Von Fachleuten des Maschinenbaues ist dem Verfasser 
nach seinem Vortrage insbesondere der Vorwurf gemacht 
worden, dafi dessen Flügelschlagkonstruktion dem Bestreben 
des Maschineningenieurs zuwiderlaufe, einen möglichst 
gleichmäßigen Gang des verwendeten Motors zu erzielen; 
auch in der vorliegenden Broschüre nun vermag Hänisch 
die erwähnten Einwendungen eigentlich nicht genügend 
zu entkräften. Die Broschüre enthält mehrere Diagramme 
und Photos, welche die Konstruktionen veranschaulichen. 

DES DENKMALS WEGEN, welches gelegentlich 
des vom belgischen Aero-Klub veranstalteten internatio- 
nalen Gasfestes im Parke zu H6verM*lez-Lonvain an der- 
jenigen Stelle errichtet werden wird, von wo aus der erste 
mit Leuchtgas gefüllte Ballon aufstieg, hat sich der Klub- 
kassier M. Adh^mar de la Hault (ein richtiger Acro- 
nautenname!) nach Schloß H6verl6 begeben. Dasselbe ist 
Eigentum des Herzogs von Arenberg, Ehrenpräsidenten 
des Festkomitees. Der Besitzer zeigte den Platz, wo am 
21. November 1783 sein Vorfahre, der bekannte blinde 
Herzog, in Gegenwart von Minkelers, van Bochaute, 
Thysbaert und seinem Sekretär Dey einen Ballon auf- 
steigen ließ. Der historische Platz befindet sich inmitten 
eines hübschen Rasens, einige Meter von einem Pavillon 
entfernt, in dem der Herzog Louis Engelbert seine Siesta 
zu halten liebte. An dem entgegengesetzten Ende dieses 
Rasens erblickt man die Umfassungsmauer, welche von 
großen Bäumen begleitet wird. Es sind dies nicht mehr 
die Bäume des XVIII. Jahrhunderts, aber mit Hilfe des 
Arenbergschen Familienarchivs kann man den Platz genau 
ermitteln, auf welchem der Baum stand, in dessen Ästen 
der kleine Ballon hängen blieb, wie Day in seinem Briefe 
an Faujas de Saint Fond berichtete. Der Herzog zeigte 
diesen Platz Herrn Adh^mar de la Hault. 

DIE NORDPOLIDEE, das Projekt, mittels eines 
Ballons in die Polgegend vorzudringen, welches der un- 
glückliche Andrce so tragisch verwirklicht hat, ist, wie 
kürzlich in Paris jemand entdeckt hat, schon sehr alten 
Datums: sie ist schon kurz nach der Erfindung des 
Ballons aufgetaucht. Der berühmte Rochon, Marine- 
ingepieur und Mitglied der Akademie der Wissenschaften, 
hat in den Tagen Buffons dem Marineminister ein 
memoire geschickt, das er in seinem und Buffons Namen 
abgefaßt hatte und worin er die Organisation einer Luft- 
schiffahrtsunternehmun^ zur Krforschunj; des Nordpols an- 
regt. Der Ausgangspunkt der Forschun^sfahrt sollte Spitz- 
bergen sein — dieselbe Gegend, welche Amlrce dann 
später gewählt hat. Der berühmte Ingenieur täuschte sich 
keineswegs über die Gefährlichkeit des Unternehmens: er 
schlug vor, man solle diese Reise durch — zum Tode 



Verurteilte ausführen lassen, denen man, falls sie 
zurückkehren, die Freiheit und eine gehörige Belohnung 
schenken würde. . Das Schriftstück enthielt noch eine 
Menge technischer Einzelheiten darüber, wie sich Rochon 
die Ausführung dieses Projekts dachte. Das wenige Ge- 
sagte zeigt schon, wie vernünftig über den gefährlichen 
Plan dieser praktische Mann dachte, welchem man ein 
nach ihm benanntes Fernrohr verdankt und der im 
Jahre 1800 im Alter von 70 Jahren starb. Rochons 
Projekt ist natürlich nicht der einzige Vorläufer des 
Andf6eschen. Wenn wir schon bei der Geschichte der 
aeronautischen Nordpolprojekte angelangt sind, sei noch 
einen von den wenigen halbwegs vernünftig konzipierten 
herausgegriffen, das der Erwähnung wert ist; es ist das 
Godardsche. Im Jahre 1897 trat Louis Godard mit der 
Idee hervor, von Spitzbergen, und zwar von der Seite der 
Beringstraße aus mit einem 10.0 X) m^ fassenden Ballon 
zum Nordpol vorzudringen. Der zur Zurücklegung der 
35' K) km bestimmte Ballon sollte laut Berechnung im 
Stande sein, sich während 60 Tagen in der Luft zu 
erhalten. Die präliminierten Kosten wären 225.000 Franken 
gewesen, ein Betrag, den Godard nicht aufzubringen ver- 
mochte. 

DER a£RO-CLUB de FRANCE hat zu Anfang 
des Monats Februar folgende Herren als Mitglieder auf- 
genommen: den Marquis de Polignac, den Vicomte 
Charles de Vital de Lirac, den Baron de Forest 
und M. Albert de Cugis. Es wurde ferner die Schaffung 
eines Grand Prix de Paris beschlossen, der jedes Jahr im 
Oktober ausgetragen wird, und zu dessen Dotierung der 
vom Gemeinderate gegebene Betrag von lOOO Franken 
Verwendung findet. Der A6ro-Club beschloß außerdem 
die Veranstaltung einer prächtigen Frühlingsfeier mit 
Ballons, einer wahren >F6te mondaine«, die Ende Mai 
abgehalten werden soll. Mit Blumen und Bändern ge- 
schmückt, sollen die Luftballons bei dieser Gelegenheit 
aufsteigen. Ein Hauptfaktor zum Gelingen des fröhlichen 
Festes wird natürlich eine zahlreiche Teilnahme der Damen 
sein. — Der A6ro-Club de France hat in seiner Komitee- 
sitzung vom 16. Februar die Herren Henri Le Secq des 
Tournelles, Hubert Latham, Louis Vavasscur, 
J. Joubert und A. Merle als Mitglieder aufgenommen. 
Die beiden Herren, welche im Ballon von London nach 
Paris gefahren sind, nämlich M. Jacques Faure, Führer 
des A^ro-Club, und dessen Vetter Mr. Hubert Latham, 
hat der Klub für diese schöne Leistung durch Ver- 
leihung eigens für sie geprägter Medaillen ausgezeichnet. 
In derselben Sitzung beschloß der Klub auch, im all- 
gemeinen Interesse des Sports Affiliierungen von ähn- 
lichen Klubs anzunehmen. Nur die dem Acro-Club de 
France affiliierten Vereine werden beispielsweise berech- 
tigt sein, an den jährlichen großen Wettbewerben des 
Aero-Club und an den Wettfahrten um den »Grand Prix 
de TAeronautique« teilzunehmen. Näheres hierüber an 
anderer Stelle. — Der Pariser A6rO-Club hält am 2. März 
in den Räumen des Automobile-Club de France seine 
Generalversammlung ab. Die Tagesordnung lautet: 1. An- 
sprache des Präsidenten, 2. Bericht des Generalsekretärs, 
3. Bericht über den aeronautischen Park des Klubs, 4 Be- 
richt des Kassiers, 5. Bestätigung der Mitgliederaufnahtnen 
des Jahres 1904, 6. Neuwahl der ausscheidenden Funktio- 
näre, 7. Wahl von Mitgliedern in das Komitee, in welchem 
durch Austritte und Vakanzen einige Stellen unbesetzt 
sind, 8. Erneuerung des Verwaltungsrates, 9. Erneuerung 
der Rechte der beiden Delegierten, welche damit betraut 
sind, die Anerkennung des Klubs als gemeinnützliche 
Anstalt zu erwirken. 

VERUNGLÜCKT ist mit einem Gleitfiieger der 
junge Elektrotechniker Henri G a r d e t in Lyon. Gardet 
hat vor kurzem den von ihm erfundenen Apparat fertig- 
{»estellt und experimentierte damit am .5 Februar zum 
erstenmal. Er begab sich mit seinem Aeroplan auf das 
Dach eines hohen Gebäudes in Bei- Air, von wo aus der 
Gleitflug erfolgen sollte. Nachdem Gardet seinen Platz 
auf der Maschine eingenommen, sprang er ab. Im ersten 
Moment ging der Gleitflug g.inz schön von statten, 
dann aber kippte der Apparat plötzlich um. v^^<L ^^SÄ'l^Ä 
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samt seinem Lenker in die Tiefe. Gardet hat ein Bein 
gebrochen und ist noch außerdem mehrfach verletzt. Dieser 
Unglücksfall zeigt wieder, wie wichtig es ist, mit einem 
noch wenig erprobten Apparat den Rat zu befolgen, den 
Chanute unermüdlich immer wieder gibt: einen sanften 
Abhang entlang zu gleiten, so daß man niemals tief 
hinabstürzen kann. Den Abflug von einem hohen Objekt 
aus kann man sich nur mit einem Apparat erlauben, auf 
dessen unbedingte Stabilität man sich vollkommen ver- 
lassen kann. Einen Apparat aber gleich beim ersten Ver- 
such zu einem Flug von einer großen Höhe verwenden zu 
wollen, ist straflicher Leichtsinn. — Über Gardet kommt 
uns nachträglich folgender Bericht zu : »Henri Gardet hatte 
sich zum Zwecke der Durchführung seines Projektes mit 
einem Erfinder namens Berger vereinigt. Beide hatten sich 
in der Gegend von Lyon, bei der Ortschaft Bei- Air eine 
hohe Terrasse bauen lassen, von welcher aus der in allen 
Teilen von Gardet konstruierte Aeroplan seinen Flug 
unternehmen sollte. Der offizielle Versuch sollte Dienstag 
den 7. Februar stattfinden, und Montag wurde der letzte 
Probeversnch unternommen. Der voluminöse Apparat 
wurde auf die Plattform emporgewunden. Das Ablassen 
des Fliegers sollte in der Weise gescheiten, daß man ihn 
über eine 15 m lange schiefe Ebene herabgleiten ließ ; 
auf diese Weise in Bewegung gesetzt, sollte er allmählich 
seinen Flug beginnen. Die beiden Erfinder setzten nach 
zahlreichen vorangegangenen Versuchen die verschiedenen 
Mechanismen in Bewegung, die während des Fluges zu 
arbeiten hatten. Gardet überzeugte sich, daß die Treib- 
maschine regelmäßig funktioniere, nahm dann auf dem 
Aeroplan Platz und warf sich in den Luftraum. Die Fahrt 
-ging anfangs glatt vor sich, nach einigen Sekunden aber 
versäumte Gardet einen Handgriff, der den Hauptteil des 
Mechanismus regierte, der Apparat zeigte sofort ver- 
dächtige Anzeichen von Unregelmäßigkeit und stürzte 
schließlich aus einer Höhe von 30 m zur Erde. Der P*all 
wurde zwar durch die bremsend wirkenden Tragflächen 
gelindert, dennoch aber brach Gardet ein Bein und erlitt 
zahlreiche schmerzhafte Kontusionen. Man trug ihn ins 
Hotel-Dieu.c 

DAS GASFEST, welches in Belgien zu Ehren dreier 
Professoren der Universität Löwen, Minkelers, Thys- 
baert und Brand er, begangen werden wird, welche im 
Jahre 1873 den ersten Leuchtgasballon haben steigen 
lassen, hat eine Kontroverse darüber hervorgerufen, wo 
der erste bemannte Leuchtgasballon aufgestiegen sei. 
W. de Fonvielle gibt darüber in einem Briefe, welchen 
die Jännernummer des »A^rophile« veröffentlicht, voll- 
ständigen Aufschluß. In seiner Zuschrift sagt er: »Dieser 
große Fortschritt in der Luftschiffahrt ist Charles Green, 
dem berühmten englischen Aeronauten und Erfinder der 
Schleifleine, zu danken. Im Jahre 178.) in London geboren, 
war Green 38 Jahre alt, als er am 19. Juli 1821 diesen 
denkwürdigen Aufstieg unternahm. Die Gasbeleuchtung 
war in England schon sehr verbreitet; seit 1807 war die 
Straße Pall Mall mit Steinkohlengas beleuchtet und am 
Ende des Jahres 1814 errichtete man in London 
Anstalten, die mächtig genug waren, um das zur 
.Füllung eines großen Ballons nötige Gas zu liefern. 
Das englische Ministeiium wollte bei der Krönung des 
Königs Georg IV., welcher durch sein skandalöses Be- 
tragen und die Rechtsstreitigkeiten mit der Königin 
Karoline, seiner Frau, die er des Ehebruches mit einem 
Postillon seines Stalles, einem gewissen Bergami, beschuldigte, 
sehr unbeliebt geworden war, die Bevölkerung durch eine 
Neuerung enthusiasmieren. Diese Neuerung warder Aufstieg 
Greens in einem mit Leuchtgas gefüllten Ballon. Der Versuch j 
wurde im Green Park, einer öffentlichen Promenade, die 
durch einen merkwürdigen Zufall den Namen des Luft- 
schiffers führte, unternommen. Der Aufstieg fand, wie wir 
schon bemerkten, am \\). Juli 1821 am Ufer des Flusses 
Serpentine vor einer ungeheuren Menschenmenjje stuit. 
Der Acrostat Greens führte in der Geschichte den Namen 
»Krönungsballon«. Das durch (ireen bei dieser feierlichen 
Gelegenheit durchgeführte P-xperiment fand bald auf dem 
Kontinente Verbreitung^ indem Maße, als sich die Leucht- 
gasfabrikation cntwicUclle. Uic ersten zwei französischen 
Aeronauten, welche das Steinkohlcngas zur BalluntüUung 



verwendeten, sind der ältere Gamerin für die Fallschirm- 
abstiege, seine Tochter Elisa und Margat für die offiziellen 
Aufstiege, mit denen er betraut worden war. Es ist dies 
jener Margat, welcher in seiner Eigenschaft als Luftschiffer 
an der Expedition nach Algier teilnahm. Die Gas- 
gewinnung blieb aber in Frankreich noch lange Zeit so 
schwierig, daß Giffard seine Versuche mit lenkbaren 
Ballons unterbrechen mußte, weil die Anstalt von Ternes, 
welche das Hippodrom beleuchtete, die Gaslieferung für 
den Monat Oktober 1852 nicht in der Weise fortsetzen 
wollte, wie für den Aufstieg im Monat S>eptember. Wil- 
frid de Fonvielle.« 

EIN INTERESSANTES PHÄNOMEN, welches 
bisher noch wenig aufgeklärt ist, und das durch die 
physikalischen Studien im Ballonkorbe gleich vielen 
anderen der Losung gewiß näher gebracht werden wird, 
ist der sogenannte »grüne Strahl«. Die unter diesem Namen 
bekannte Erscheinung stellt eine grünblaue Lichtsänle 
oder Flamme dar, die an sehr klaren Tagen sich im 
Augenblicke des AuHauchens oder Verschwindens des 
oberen Sonnenrandes hinter dem Horizonte zeigt. 
Gelegentlich einer Reise nach Ostindien hat, wie der 
»Stein der Weisen« mitteilt, W. H. Julius das 
Phänomen wiederholt in der Nähe von Sizilien, im Golf 
von Suez, im Roten Meer und Indischen Ozean beob- 
achten können. Mit einem kleinen Fernrohr oder guten 
Opernglase sah Julius, wie das orangegelbe Segment der 
untergehenden Sonne mehr und mehr einen grünlichen 
Ton annahm, wobei aber der Sonnenrand völlig scharf 
blieb und keine Regenbogenfarben zeigte. Der grüne 
Schein breitete sich allmählich auch über die Umgebung 
des Segmentes aus, wie eine kleine Aureole, die besonders 
deutlich an den Enden des Segments war, und im Augen- 
blick des Verschwindens der Sonne die Form einer 
kleinen Flamme annahm. Die Dauer der Erscheinung war 
ziemlich verschieden; Julius schätzt sie auf mindestens 
zwei Sekunden. Bisher hat man das Phänomen als eine 
Folge der durch die atmosphärische Strahlenbrechung be- 
dingten Farbenzerstreuung angesehen. Auf rechnerischem 
Wege zeigt Julius jedoch, daß, wenn der grüne Strahl 
einfach durch gewöhnliche Farbenzerstreuung entstünde, 
die Erscheinung in den Tropen am Horizont höchstens 
^/s Sekunden, und bei Sonnenuntergang hinter Bergen, wenn 
die Sonne noch 10 Grad über dem Horizont steht, noch 
nicht Viu Sekunde dauern könnte. Da nun aber das 
Phänomen tatsächlich viel länger sichtbar ist, so glaubt 
Julius es anders erklären zu müssen; er deutet den- grünen 
Strahl als eine Folge anomaler Dispersion des Sonnen- 
lichts, worunter man die Erscheinung versteht, daß lang- 
wellige Strahlen stärker gebrochen werden als kurzwellige. 
Anomale Dispersion ist aber nur an den Strahlen wahr- 
nehmbar, welche in bezug auf ihre Wellenlänge den 
Absorptionsbanden des Mediums (also hier der Luft) be- 
nachbart sind, durch welches die Lichtstrahlen hindurch- 
gehen. Diejenigen Sonnenstrahlen, deren Wellenlänge nur 
wenig von derjenigen eines atmosphärischen Absorptions- 
bandes verschieden ist, werden auf sehr gekrümmten Bahnen 
zum Beobachter gelangen können, und so wird auch von 
dem unter dem Horizont befindlichen Teile der Sonnen- 
scheibe, durch anomale Dispersion noch Licht entsendet, 
dessen Wellenlänge den Wellenlängen des Absorptions- 
spektrums der Luft sehr nahe steht. Dieses Licht bildet 
den grünen Strahl. Die Absorption der Sonnenstrahlen in 
der Luft schreibt Julius den freien Jonen zu, die nach 
Ebcrt und Lenard in den oberen Schichten der Atmo- 
sphäre besonders zahlreich vorhanden sind. Der wechselnde 
Gehalt der Luft an freien Jonen erklärt nach Julius die 
Seltenheit des grünen Strahls und die Abhängigkeit der 
Erscheinung von den meteorologischen Elementen. 

»luftp:lkktrische Messungen bei zwölf 

Ballonfiihrten.« Von F. Linke. (Abhandlungen der könig- 
lichen (icsellschaft der Wissenschiifien zu Göttingea. mathe- 
matisch-physikalische Klasse. Neue Folge. Hand lll, Nr. 5.) 
Mit vier Tafcia. Berlin. Weidmannsche Buchhaniluug. — 
Sind durch die Einrichtung der mc>n:itlichen Simultanfahrten 
sowie durch sliindi;^c Beobachtunij und Messung der atmo- 
sphärischen Veriiültnissc vermittels Drachenballons und 
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Drachen die meteorologischen Studien des Luftreiches seit 
einigen Jahren bestens im Zuge, so kann man dies von 
den elektrischen Messungen der Atmosphäre vorläufig noch 
nicht sagen. In dem abgelaufenen Jahre hat der Wiener 
Aero-Klub angefangen, luftelektrische Messungen systema- 
tisch und regelmäßig durchzuführen. Zu einer Zeit nun, wo 
(ür diesen Zweig der wissenschaftlichen Luftschiffahrt ein 
regeres Leben angebrochen scheint, ist es von hohem Inter- 
esse, zu vernehmen, was bisher auf dem Gebiete geleistet, 
welches Material bisher gesammelt worden ist. Es ist ja 
zu erwarten, dafi die Wiener in ihren Bestrebungen nicht 
vereinzelt bleiben werden, sondern da6 man sich etwas 
allgemeiner diesem wichtigen Zweige wissenschaftlicher 
Betätigung im Ballon widmen wird; für alle nun, die hier 
etwas leisten wollen, ist es eine beträchtliche Stütze, die 
bisherigen Erfahrungen zu kennen, um hieran anknüpfend 
weiterbauen zu können, anstatt darauf angewiesen zu sein, 
auch das Stadium der ersten Vorversuche mitmachen und 
sich durch häufige Anfangsmißerfolge durcharbeiten zu 
müssen. Die wissenschaftlichen Aeronauten haben somit 
alle Ursache, dem Verfasser des vorliegenden Buches für 
die. Veröffentlichung seiner interessanten Arbeiten dankbar 
zu sein. F. Linke ist als ein gediegener Beobachter und 
findiger Gelehrter bereits bekannt, und es braucht infolge- 
dessen wohl kaum bemerkt zu werden, daß das, was er 
angepackt hat, auch verläßlich und mit jener Umsicht 
durchgeführt wurde, die bei einem so heiklen Gebiete, wie 
es luftelektrische Messungen sind, unerläßlich ist. Die Ver- 
suche erstrecken sich einerseits auf Messui^en des Potential- 
gefälles, anderseits auf Messungen der Elektrizitätszer- 
streu nng. Die von Linke angestellten Versuche sind zum 
Teile bei Fahrten gemacht worden, bei welchen man diese 
als das Hauptziel im Auge hatte, zum größeren Teile aber 
bei Luftreisen, welche anderen Zwecken dienten. So z. B. 
konnte sich Linke als Assistent des Professors R. Börn- 
stein fünfmal an Übungsfahrten des königlich preußischen 
Luftschifferbataillons beteiligen, wobei er übrigens einmal 
durch Volkmann vertreten wurde. Zwei weitere Fahrten 
geschahen im Auftrage des Berliner Vereins für Luftschiff- 
fahrt. Diese wurden eigens zwecks luftelektrischer Messungen 
unternommen. Die Fahrten Nr. 8— 10 waren Dienstfahrten 
des aeronautischen Observatoriums des königlich preußischen 
meteorologischen Institus. Nach diesen zehn Fahrten, welche 
von Berlin aus angetreten wurden, nahm Linke an zwei 
Fahrten des geophysikalischen Instituts in Göttingen teil, 
die von Göttingen ausgingen und lediglich luftelektrischen 
Messungen gewidmet waren. Nicht ohne Bedeutung für 
den Wert der Messungen ist der Umstand, daß oft von 
verschiedenen Instituten gleichzeitig Messungen auf der 
Erdoberfläche ausgeführt wurden, wodurch es möglich war, 
die in höheren Schichten gefundenen elektrischen und 
meteorologischen Zustände der Atmosphäre mit denen in 
der Tiefe zu vergleichen. In seinem Buche beschreibt Linke 
zunächst die Beobachtungsmethoden sowohl zur Messung 
des Potentialgefalles (mit Hilfe von Kollektoren), als für 
diejenige der Elektrizitätszerstreuung (mit Hilfe des Elster- 
G ei t eischen Apparates); hierauf gibt er das aus den 
zwölf Fahrten stammende Beobachtungsmaterial ausführlich 
wieder; zum Schlüsse faßt er die Beobachtungsergebnisse 
seiner und einiger anderer Fahrten, bei welchen die Herren 
Borns t ein, O. Baschin, Le Cadet und Ebert Be- 
obachter waren, zusammen und unterzieht sie einer Dis- 
kussion. Er kommt dabei auf interessante, oft recht über- 
raschende Resultate. Besonders erwähnt sei noch, daß Linke 
auf gewisse Fehlercjuellen hinweist, deren Folgen von dem 
Ungeübten leicht falsch interpretiert werden und zu un- 
richtigen, ja widersprechenden Beobachtungen führen 
können. Allen Freunden der Wissenschaft im Ballon sei 
das Buch bestens empfohten. 

FÜR DEN AVIATISCHEN WETTBEWERB in 
Paris sind Ende Janner die Vorbereitungsarbeiten in der 
Galerie des Machines vorgenommen worden. Diese Vor- 
bereitungen bestanden u. a. in der Aufstellung eines 3') m 
hohen Pfeilers zur Lancierung der Apparate. Die Arbeilen 
wurden möglichst beschleunigt, damit sie am H. Februar, 
dem Tag des Neonungsschlusses der Konkurrenten, voll- 
ständig beendigt waren, so daß sich die Teilnehmer von da 
ab in der Halle installieren und ihre Vorversuche unver- 



züglich beginnen konnten. Die Jury ist aus folgenden 
Herren zusammengesetzt worden: Ernest Archdiacon, 
Kapitain F erb er, Victor Tat in, Colonel Renard, 
Kommandant Renard, Louis Godard, Paul Rousseau, 
Deutsch de la Meurthe, Henry Kapf^rer, Rodolphe 
Soieau, Georges Besan9on, Horace Huet, Ed. Sur- 
couf, Gustave Eiffel, Drzewiecki. Die von der Sous- 
CooQmission d'aviation des Pariser A6ro-Club delegierten 
Herren Kommandant Renard, Ernest Archd6acon, 
Paul Rousseau und Abel Corot haben die letzten 
administrativen Formalitäten zur Abhaltung des Wett« 
bewerbes der unbemannten Apparate erledigt. — Die 
Konkurrenz begann am 11. Februar. Der Morgen dieses 
Tages war der Übernahme der Apparate durch die Jury 
gewidmet. Mittags war die Ausmessung der Apparate 
beendigt. Die Exekutiv kommission hatte für die Ver- 
anstaltung die möglichste Ausnützung des prächtigen zur 
Verfügung stehenden Raumes vorgesorgt; ober der großen 
Stiege erhob sich der mächtige Pfeiler bis gegen die 
Decke empor. Der Pfeiler war für das Ablassen d^r 
Apparate bestimmt. Zu beiden Seiten dieses Pfeilers waren 
teils auf Tischen, teils in ihrer Schwebelage hängend die 
zu probierenden Apparate angebracht. Man sah die ver- 
schiedensten, oft die abenteuerlichsten Formen. Am Nach- 
mittage machten die Konkurrenten ihre Vorbereitungen 
für den folgenden Tag, an welchem die Versuche statt- 
finden sollten. 28 Teilnehmer hatten «ich gemeldet: Del- 
tour (Korb mit Pedalen und Propul sionsschrauben; also 
eigentlich keine Flugmaschine) j Gellit (Drachenflieger mit 
Motor), Maurice Herbster (großer Drachenflieger mit 
Gummimotor), Vizioz (Gleitflieger), Buisson (photo- 
graphische Apparate), Peyret (zwei Drachenflieger, der 
eine davon ein Reaktionsflieger), Roze (kombinierter 
Apparat, durch Federkraft betrieben), Varcilles (Drachen), 
Burdin (zwei Gleitflieger), Seuz (großer Gleitflieger), 
Carlshausen (Turbine), B Ion del (Gleitflieger), Delizy 
(Gleitflieger), Dumoulin (Gleitflieger), Mouran (kleiner 
Gleitflieger), Pichancourt (diverse Gleitflieger), 
J. Wriss (mehrere Gleitflieger), Blin (Drachenflieger), 
Robert und Pillet (umkehrbare Schrauben), Meyer 
(Gleitflieger), Mullot (Drachenflieger mit Uhrwerk), 
Kieffer (Propeller), Paulhan (großer Drachenflieger), 
Dargent (Gleitflieger), Gilbert (Drachenflieger), 
Henrion (Gleitflieger), Archd^acon und Voisin 
(einige Gleitflieger), Klopcic (Drachenfliegermechanis- 
mus), Edmond Droid (umschaltbarer Propeller). Am. 
12. Februar fand sich trotz der ziemlich intensiven Kälte 
eine Menge Zuschauer in der Galerie des Machines ein, 
um die verschiedenen kleinen Flug-, beziehungsweise Gleit- 
apparate funktionieren zu sehen. Um zwei Uhr begann 
der Wettbewerb, der übrigens kein einziges besonders 
überraschendes Resultat zutage förderte. Einzelne Apparate 
machten einen sehr kläglichen Eindruck. Am besten 
hielten sich noch die einfachen Konstruktionen von Weiss 
und Mouran. Nach dem Wettbewerb fanden einige Re- 
kordversuche statt. Um so von ungefähr eine Idee über 
die Apparate zu geben, seien hier die Zeiten wieder- 
gegeben, während welcher sich die einzelnen Flieger, sich 
selbst überlassen, in der Luft zu erhalten vermochten: 

Nammer und Name Zelt 

des Eigeatüoiera Sekanden 

12. Blondel ; . . . . IS»/^ 

15. Mouran 29*/^ 

15. . 22 

15. » 297ft 

IG. » 23V5 

17. Weiss 283/ß 

17. . 4ÖV5 

17. . 3« 

17. . 19"/5 

20 Meyer 4V5 

.S. Vareil ^\ 

G. Peyret \h^U 

9. Burdin 13'*'. 

27. Archdöacon 11 

27. . 13^/^ 

21. Dargent 22 

26 Henrion ^^'^V 
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Nammer und Name Zeit 

des Eigentümers Sekunden 

Rekordversuche. 

6. Peyret 16% 

24. Dargent l?»/^ 

17. Weiss . 42*/^ 

12. Blondel IOV5 

26. Hannan 2d^l^ 

26. . 31*/« 

24. Dargent 22 

26. Hannan . .• • 14*/b 

15. Mouran . 22Va 

15. » 2S*ls 

6. Peyret . I8V5 

6. Peyret (Reaktionsfiieger) 4 

Am 13. Februar wurde die Konkurrenz fortgesetzt. 
In die Ehren des Tages teilten sich Dargent, Peyret 
und K a p f 6 r e r. Der riesige Gleitflieger von S e u x, den man 
nur mit der gröflten Mühe auf die Abflugplattform hinauf- 
bringen konnte, plumpste schmählich hinab und zerbrach 
teilweise. Nach Beendigung des Wettbewerbes fällte die 
Jury ihr Urteil. Silberne Medaillen bekamen (in der 
Kategorie der Apparate im Gewichte von 2 k^ und mehr) : 
Bnrdin, Dargent, Hannan und Peyret. Mouran 
und Weiss wurden, obgleich ihre Apparate eigentlich 
nicht in die Kategorie gehörten, wegen des bemerkenswert 
guten Funktionierens derselben mit bronzenen Medaillen 
ausgezeichnet. 



Palentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Sieben Sterngasse 1. 

Österreich: 

Einspruchsfrist bis 15. April 1905. 

Kl. lld. Julius Fü brich, Kaufmann in Prosch- 
witz a. N. — Flugmaschine: An einem Flugkörper sind 
zwei Systeme von Flügeln vorgesehen, von denen die 
einen das Heben, die anderen die Vorwärtsbewegung be- 
wirken. Ausfuhrungsform : Am Flugkörper ist vorne und 
rückwärts je ein und in der Mitte desselben zwei unter 
einem entsprechenden Winkel geneigte, zur Vorwärts- 
bewegung dienende Flügel vorgesehen, zum Zwecke, die 
Wirksamkeit der Flügel durch Vergrößerung der Arbeits- 
fläche zu erhöhen. 

Deutsches R eich: 

Einspruch frist bis 13. April 1.05. 

Kl. 42ä. Otto Zeh, Meiningen, Wettinerstraße 4. 
— Als Einzel- oder Doppelfernrohr verwendbares Fern- 
glas aus zwei Rohren. 

Gebrauchsmuster: 

Kl. 42^. Heinreich Gernandt, Melsungen — Gefäll- 
messer mit vom Fernrohr unabhängiger Skala, deren Ab- 
lesung mittels Spiegel und Prismas unmittelbar durch das 
Okular des Fernrohres geschieht. 

Kl. 42^-. Max Dürnberg & Co., G. m. b. H., 
Berlin. — Vorrichtung zur Vergrößerung der wirksamen 
Druckhöhe des hydraulischen Zählwerks- Achscnverschlusses 
an nassen Gasmessern, bei welcher das die Achse um- 
schließende Rohr von einem zweiten Rohr umgeben ist. 

Kl. 42 «. L. Teisserenc de Bort, Paris. — Aus 
einem in der ganzen Höhe geschlitzten, bimetallischen 
Reifc^n bestehendes, in einem Rohr angebrachtes Thermo- 
meter für meteorologische Zwecke. 

Österre ich: 

Erteilungen. 

Kl. 77 ä. Henry H erve, Ingenieur in Paris. — Kessel- 
ballon. 

Kl. 77 1/. August R i e d i n g e r, Haiionfabrikant in 
Augsburg. — Drachenballon mit Windfängen. Nr. 1518i). 



Kl. 77 d. Dr. Jörg Lanz in Wien. — Vorrichtung 
zum Fortbewegen von Luft- und Seefahrzeugen. 

Kl. 42 1. Paul Louis Anselma D e c o r, Optiker und 
Mechaniker in Oran. — Barometer. 

Kl. 77 ä, Josef S e i b e r 1 , Mühlentechniker in 
Bremen. — Steuervorrichtung für durch Schrauben bewegte 
Luftfahrzeuge. 

Kl. 77 d. Edvrin L a y t o n, Student in Gyula- 
Feheivar. — Antriebs- und Steuerungsvonichtung für 
Luftfahrzeuge. Nr. 16165. 

Kl. 77 d. Adolf Reznicek, Erzeuger von Ma- 
schinen für Kanditen in Prag. — Aviatischer Flugapparat. 
Nr. 16170. 

Kl. 42 /'. Firma Steinle Sc Härtung in 
Quedlinburg am Harz. — Zeigerthermometer mit Kapillar- 
feder. Nr. 16417. 

Kl. 77 d. Anton Waschizek, Modelltischler in 
Wien. — Flugmaschine. Nr. 17131. 

Kl. 77 d. Josef H o m o 1 a, Lehrer in Veseli a. M. 

— Aviatische Flugmaschine. Nr. 17637. 

Kl. 77 d. Emile B o s s u e t, Ingenieur in Paris. — *• 
Lenkbares Luftfahrzeug. Nr. 17766. 

Kl. 77 d, Samuel Dimmick M o 1 1, Ingenieur in 
Passaic. — Flugmaschine. Nr. 17776. 

Kl. 77 d. August R i e d i n g e r, Ballonfabrikant 
in Augsburg. —^Luftballon mit Ballonnet. Nr. 16865. 

Kl. 77 d. Hermann H o e r n e s, k. u. k. Haupt- 
mann in Linz a. D. — Antriebsvorrichtung für Luft-, 
Wasser- und Landfahrzeuge. Nr. 18489. 

Erlöschungen. 

Infolge der Unterlassung der Gebührenzahlung. 

Kl. 77 d. Rudolf Krocker in Teplitz. — Im 
Ballonkörper gelagerte Luftschraube. Nr. 4050. 

Kl. 77 d. Charles Stanley in San Francisco. — 
Luftschiff. Nr. 12659. 

Kl. 77 d. Jakob H a b a n in Hodolein bei Olmütz. 

— Drachen. Nr. 13197. 

Kl. 77 d. Viktor Tarczal, Dr. Edmund Roheim 
und Josef Simko, sämtliche in Budapest. — Drachen. 
Nr. 13596. 



BRIEFKASTEN. 



ROBERT G. in Wien. — Freundlichen Dank für 
die gegebene Anregung. 

G. V. M. in Brunn. — Der Herausgeber unseres 
Blattes ist derzeit nicht in Wien. 

INGENIEUR JULLIOT in Paris.— Besten Dank 
für die Auskunft und die freundliche Übersendung der 
Broschüre. 

L. M. in Linz. — Die in einigen Blättern enthaltene 
Geschichte von der »Luftballonkur« eines Pariser Arztes 
ist nichts wie ein höherer Schwefel. 

H. K. in Mähri.sch-Ostrau. — Wollen Sie sich ge- 
fälligst gedulden, bis der Herausgeber unseres Blattes von 
seiner Erholungsreise nach dem Süden wieder nach Wien 
zurückgekehrt ist. 

CH. C. M. in Überlingen am Bodensee. — Der 
fragliche Acetylen.«fcheinwerfer in der Stärke von einer 
Million Kerzen wurde von der Pariser Firma A. Boas 
Rodrigues 8c Cie., 65 Boulevard de Charonne, bezogen. 
Er soll stets gut funktioniert haben. 

K. G. in Mödling. — Liebster Herr, verschonen Sie 
uns endlich mit Ihren Bittgesuchen um Geld für Ihre 
Lufischraubenprojekte! Sie versprechen uns feierlich, wenn 
es Ihnen mit den verlangten tausend Kronen nicht ge- 
lingen sollte, die Flugfinge zu lösen, so soll unser Name 
»nie genannt werden«. .So außerordentlich verlockend nan 
auch diese Aussicht ist, so bedauern wir, dennoch daraaf 
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nicht reflektieren zu können. Wir ziehen es nämlich vor, 
dafi nnsfr Name niemals in Verbindung mit Ihren Pro- 
jekten genannt werde, ohne daß wir dafür tausend Kronen 
zu opfern brauchen. 

G. M. in P. — Von einem »Zusammentreffen von 
Ballons mit Meteoren« ist uns »leider« nichts bekannt. Zu 
Ihrer Beruhigung mag es dienen, daß die Sternschnuppen 
im allgemeinen in großen Entfernungen von der Erdober- 
fläche beobachtet werden. Als eine große Seltenheit darf 
eine Beobachtung gelten, die im vergangenen Jahre Götz 
gemacht hat. Dieser Astronom fertigte in der Nacht des 
12. August auf dem Heidelberger astrophysikalischen Ob- 
servatorium gleichzeitige Aufnahmen des Andromeda- 
nebeb mit zwei sechszölligen Voigtländer-Objektiven an. 
Während der ÖVsStündigen Exposition durchflog eine 
Sternschnuppe das Gesichtsfeld und zeichnete ihre Bahn- 
spur auf den beiden Platten. Die Spur war auf den Ne- 
gativen deutlich verschoben und es war daher möglich, 
die Parallaxe des Meteors zu berechnen. Für sechs Stellen 
der Flugbahn erhielt Götz die Entfernungen 498, 3-78, 
5-05, 557, 8-27, 1403 hn vom Objektiv. Diese Stern- 
schnuppe durcheilte also Höhen, die sehr wohl in der 
Reichweite der Ballons liegen. 



L'flERONflUTIQUE 



LA NAVIGATION A±BXSaXKR 



Abonnements : 
France 2 fr. 50 par an. — fetranger: 3 fr. 



Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNlf^RE. 



La nouvelle transformation de »rAdronautique« 
qui paralt maintenant sous une artistique couvcrture 
iilustr^e et sur papier de luxe, en fait la publication 
speciale la plus intöressante et la moins chere. C'est 
Torgane de vulgarisation par excellcnce qui sera lu par 
tous ceux qui s'int^ressent aux progr^s de la Navigation 
a^rienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. Rousseau, Paris (Mercredi et 
Vendredi de 4 heures ä 6 heures). 



Adresser les abonnements ä M. J. Sauniere, 89, rue 
Chevallier, Lcvallois-Perret. 



Gesucht 



Die 



f ieier Mtscler-Zeitnng 

erster, zweiter und dritter Jalirgang 

ist, .soweit der nur noch sehr geringe 
Vorrat reicht, gebunden um den Preis 
von 20 Kronen für den Jahrgang 1902, 
15 Kronen für den Jahrgang i9ü;3 und 
von 13 Kronen für 1904 in der Ver- 
waltung, Wien, I., St. Annahof, erhältlich. 



wird der erste Jalirgang der Berliner „Zeitschrift für 
LuftSChiffalirt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 
Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 





Verlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

in 28 ihotucraiiUscIieD Aihalmei roo Balloi ans. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heifit, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnutzung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, da6 damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbcschreibungen eines Luft- 
reiseoden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschi6fer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23^2 Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballo'i über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon' S Herbert Silberer vom Wiener ASro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jangen Amateur- Aeronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
grup bischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
un i welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
von oben etc. etc. umfassen. 
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Braqds atBÜEPS aipostütiques 

H. LACHAMBRE. 

Eratklasaige Anstalt 

llr SD[{siDiti, Millo» Harstilliiil allir triiii loi 

Ballon-Luftschiffen. 

22 1 21, Pisngi dis FnoFltn, PMIS. 



Jy[ailand. 

Grand Hotel de Milan 

(Via fliessandro Hanzoni). 

Altrenommiertes Haus ersten Ranges. Beste lenirale 
Lage in DÜchsler Nähe dei Domes und des beriüimteD 
5<^la-Theaiet3. Durch Neubau bcdeuiend vergroOerl 
und gänilioh renoviert. Hiupljgentur der Inlernationalen 
SchUfw^igea-GesFlIschari. Eisenbahn- Ruteau mi) Billett- 
Verkauf and Gepäckeipedilion im Hotel. Bäder in allen 
EtiKcn. Elektrische Beleuchtung und Damptheiiung 
im ganzen Hnuse. Personen-Aufzüge. Wintergarten, 
l'reisliste in allea Zimmeru. Omnibus am Bahnhof. Von 
Deutschen besonders bevorzugt. 

JOS, SPATZ, Bisitzer 

Mitbesitzer des Grand Hotel de la Paix 
Bftgnl di Montecatini. 



Victor Silbersninil Giorga Ernst; 

SPORTGESCHICHTEN 

PralB: Kronan ^. B Mk. 4« Ff. 
~ In •laKsntom SportalDband. ~ 
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LÜFTSCfflFFER-ZEITüNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 

BEZUGSPREIS 10 KRONEN JÄHRLICH. HÄRAüSGEOKBKH VOW ERSCHEINT JEDEN MONAT. 

PREIS DER EINZELNEN NUMMER 1 K. VICTOR SILBERER. VERWALTUNG: WIEN, L ST. ANNAHOF. 

Mitteilungen aller Art aus dem einschlägigen Gebiete, also über Fahrten, Ereignisse, Versuche, Erfindungen, 
Vorschläge in Sachen der Luftschiffahrt, Fliegekunst, Wetterkunde und dergleichen, sind uns von jedermann 

stets willkommen. 

MANUSKRIPTE WERDEN NICHT ZURÜCKGESENDET. - ADRESSE FÜR TELEGRAMME: »SPORTSILBERER WIEN« 



Nummer 4. 



Wien, April 1905. 



IV. Jahrgang. 



INHALT: Eine internationale LuftschifFervereinif^unfr. — »Atmo- 
sphärlicher Kongrrfi in Lüttich. — Aeronautisches Spielzrug. — 
Zu den Ozeanprojekten. — General Neu»euther. — Der Santos« 
Duxnont Nr. XIV. — Photographischer Wettbewerb des -»Aero- 
nautique Club de France«. — Notizen. — Patentbericht. — Zu* 
Schriften. — Briefkasten. — Inserate. 



EINE INTERNATIONALE LUFTSCHIFFER- 
VEREINIGUNG. 

Der A^ro-Qub de Belgiqae, welcher gleich anderen 
Vereinen von Seite des Aero-Club de France eine Ein- 
ladung zur Aftiliierung erhalten hat, versendet an die 
Luftschiffervereine nachfolgendes Rundschreiben : 

«Brüssel, am 27. Februar 1905. 

Verehrliches Präsidium ! 

Sie haben sicherlich wie wir einen Brief des A6ro- 
Club de France erhalten, welchem die Bestimmungen für 
die Affiliierung der franzosischen und der fremden Vereine 
beigelegt waren. 

Wir übermitteln Ihnen beigeschlossen die Kopie 
unserer Antwort auf diesen Brief sowie das Projekt einer 
internationalen Vereinigung in der Art, wie wir eine solche 
auffassen. 

In der Hoffnung, Ihre Ansicht über diese Sache so 
bald als möglich zu erhalten, bitten wir das verehrliche 
Präsidium, den Ausdruck unserer vorzüglichsten Hoch- 
achtung zu genehmigen. 

Der Oeneralsekret&r: Der Pr&sident: 

E. Mathieu. F. Jacobs.« 

Die oberwähnte Antwort lautet: 
»An das verehrliche Präsidium des A6ro Club de France. 

Geehrter Herr Präsident! 

Wir beglückwünschen Sie lebhaft zu der in Ihrem 
Briefe vom 21. d. M. ausgesprochenen schönen Idee einer 
Affiliierung der verschiedenen Luftschiffervereine der Welt. 

Wir sind mit Ihnen der Ansicht, daß eine Ver- 
einigung dieser Art die bisher vereinzelten Bestrebungen 
auf ein gemeinsames Ziel richten würde und so die 
schönsten Erfolge in der aeronautischen Wissenschaft 
zeitigen müfite, während sie anderseits eine gleichmäßige 
und internationale Regelung der sportlichen Veranstal- 
tungen auf diesem Gebiete zur Folge hätte. 

Der Entwurf für eine derartige Vereinigung müßte 
sicherlich im weitesten Sinne aufgefaßt werden uud auf den 
Standpunkt vollkommener Gleichberechtigung basiert sein. 



Um dieses Ziel noch vollständiger zu erreichen, als 
dies Ihr Entwurf tut — der ganz besonders die Be- 
ziehungen zwischen Vereinen eines Landes im Auge zu 
haben scheint — und im Sinne einer Vereinfachung haben 
wir einen anderen Entwurf für die Vereinigung verfaßt, 
den wir Ihnen beiliegend unterbreiten. 

Nur um am Vorabend der sehr wichtigen inter- 
nationalen aeronautischen Wettbewerbe, die wir in diesem 
Jahre in Lüttich gelegentlich der Weltausstellung ver- 
anstalten, Zeit zu gewinnen, haben wir es vorteilhaft ge- 
funden, dieses Projekt dringend zu behandeln und gleich- 
zeitig Kopien des vorliegenden Entwurfes an die ver- 
schiedenen Luftschiffervereine zu senden , die wir uns 
schon jetzt als zukünftige Bundesgenossen zu betrachten 
erlauben. 

Wir zweifeln nicht, daß diese Bestimmungen, welche 
im weitesten Sinne und im Geiste der Gleichberechtigung 
ausgearbeitet sind, den Sie betonen, bei Ihnen bestens 
empfangen werden, und indem wir hoffen, bald zu ver- 
nehmen, daß unsere Empfindungen verstanden wurden, 
versichern wir Sie, geehrter Herr Präsident, unserer vor- 
züglichsten Hochachtung 

Der Gen 'ralsekret&r : Der Prisident : 



E. Mathieu. 



F. Jacobs.« 



Der Entwurf des A^ro-Club de Belgique für eine 
internationale Luftschiffervereinigung lautet: 

Vertragsentwurf. 

Zwischen den nachstehend angeführten Luftschiffer- 
vereinen 



ist folgendes Übereinkommen getroffen worden: 

Artikel 1. Die Luftschiffervereine gestehen sich 
gegenseitig die ausschließlichen sportlichen oder sonstigen 
Rechte in ihren bezüglichen Ländern zu. Sie haben da- 
selbst das alleinige Recht, sportliche Veranstaltungen auf 
dem Gebiete der Luftschiffahrt zu regeln. 

Artikel 2. Diese Gesellschaften werden in ihren be- 
züglichen Ländern das Recht haben, Filial vereine zu 
gründen oder aufzunehmen. Jeder andere Verein wird von 
der internationalen Luftschiffervereinigung nicht anerkannt 
werden. 

Artikel 3. Die aeronautischen Klubs bewilligen den 
Mitgliedern der ausländischen affiliierten Vereine bei Reisen 
dieselben Begünstigungen, die ihren eigenen Mitgliedern 
bei Herartigen Anlässen zugestanden wurdi^^oi. 
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Artikel 4. Die von einem affiliierten Klub über 
Gesellschaften, sportliche Vereine oder einzelne Luftschiffer 
verhängten Disqualifikationen werden von allen affiliierten 
Klubs anerkannt werden. 

Artikel 5. Die affiliierten aeronautischen Vereine 
verpflichten sich, einander gegenseitig alle offiziellen Ver- 
ofTentlichungen sowie die Arbeiten ihrer Klubmitglieder 
zu übermitteln. 

Artikel 6. Ein Reglement für alle internationalen 
aeronautischen Wettbewerbe wird durch eine Kommission 
beständig gehandhabt werden, welche aus je zwei Mit- 
gliederu der affiliierten Klubs zusammengesetzt sein wird. 



Die vorstehende Reform des vom Pariser A6roClub 
erfolgten Vorschlages ist offenbar einer irrtümlichen Auf« 
fas.sung dieses letzteren entsprungen. Wie aus einem neuen 
Rundschreiben — und allerdings erst aus diesem neuen 
Rundschreiben! — des Pariser A6ro-Club deutlich her- 
vorgeht, ist das unter die verschiedenen aeronautischen 
Vereine verbreitete Affiliierungsreglement tatsächlich nur 
für ein Land bestimmt; in Frankreich hat es der A^ro- 
Club de France bereits in Kraft gesetzt, den anderen 
Ländern soll es zum Muster dienen. 

Hier ist übrigens der Brief, der — etwas spät — 
vom Aero-Club versandt wurde: 

»Paris, den 28. Februar 1905. 



An das geehrte Präsidium 



des. 



etc. 



Zur Ergänzung unseres Schreibens vom 2L Februar, 
welches dazu bestimmt war, Sie über die Affiliieriing der 
franzosischen Gesellschaften auf dvm Laufenden zu er- 
halten und das Ihnen für eine ähnliche Gruppierung der 
verschiedenen aeronautischen Gesellschaften Ihrer Nationa- 
lität dienlich sein kann, glauben wir Ihre Aufmerksamkeit 
auf einige der Hauptpunkte lenken zu müssen. 

Das Reglement für Frankreich ist seit If>. Februar 
1905 für alle französischen Gesellschaften in Kraft. 

• Es erscheint uns also dringend geboten, daß die 
großen ausländischen aeronautischen Vereine unter ana- 
logen Bestimmungen die Gesellschaften Ihres Landes um 
>ich gruppieren. 

Sobald die Affiliationsreglements für jedes Land 
festgesetzt sein werden, wollen wir an die Durchführung 
unserer Absicht gehen, ein internationales Komitee der 
großen aeronautischen Affiliationen zu schaffen. 

Gleichzeitig geht Ihnen das R^^lement Gön^ral des 
Concours et Records Aeronautiques zu, welches in Frank- 
reich den Luftfchiffersport regelt, und wir bitten Sie, 
diesen Vorschriften bei Ihren Konkurrenzen Beachtung zu 
schenken, denn eine jede diesem Reglement widersprechende 
Verfügung würde dem'A6ro-Club de France und dessen 
affiliierten Vereinen die Teilnahme verbieten. 

In Erwartung Ihrer Antwort, bitten wir Sie etc. 

Der OeneraUekret&r: 
Georges Besangon.M. 



»ATMOSPHÄRISCHER KONGRESS« IN LÜHICH. 

(•2« Congr6s international de TAtmosphcre ä Li^ge 1905.) 

Vom internationalen meteorologischen Kongreß für 
Luftschiffahrt, welcher im September dieses Jahres in Lültich 
stattfinden wird und über dessen Konstituierung wir bereits 
kurz berichteten, ist jetzt das offizielle Programm veröffent- 
licht worden, das wir im nachstehenden wiedergeben. 

Patronatskomitee: 

Ehrenpräsident: Seine Durchlaucht der Herzog 
von Arenberg. 

Präsident: J. de Trooz, Minister de> Innern und 
des Unterrichtes. 

Vizepräsidenten: Generalleutnant C. Peny, Kom- 
mandant der Kriegsschule; C. van Overberg, General- 
direktor des höheren Unterrichtes und der Wissenschaften. 



Mitglieder: S. Bor maus, administrativer Inspektor 
der Lütticher Universität; P. G. de Heen, Universitäts- 
professor in Lüttich und Mitglied der königlichen Akademie ; 
Aug. Hozean de Lehaie, Senator; G. Kleyer, Bürger- 
meister von Lüttich; G. Lecointe, Direktor der astrono- 
mischen Abteilung auf dem königlich belgischen Ob- 
servatorium; C. Lepaige, Universitäti^professor in Lüttich, 
Direktor des astronomisch -physikalischen Observatoriums 
von Cointe und Mitglied der königlichen Akademie; 
Em. Pasquier, Universitätsprofessor in Löwen und 
Kommissionsmitglied des königlich belgischen Observa- 
toriums: Em. Solvay, Ingenieur; W. Spring, Universitäts- 
professor in Lüttich und Mitglied der königlichen Akademie. 

Zirkular. 

Geehrter Herr! . 

Wir haben die Ehre Ihnen mitzuteilen, daß am 
7 . 8., 9. und 10. September 1. J. in Lüttich, gelegentlich 
der Weltausstellung, ein zweiter internationaler »Congris 
de 1' Atmosphäre« abgehalten werden wird unter dem 
hohen Protektorate der belgischen Regierung und unter 
der Leitung der belgischen astronomischen und meteoro- 
logischen Gesellschaft und des belgischen A^ro-Clubs. 

Wir erlauben uns, Sie auf das wissenschaftliche und 
praktische Interesse aufmerksam zu machen, welches die 
Diskussionen und Arbeiten des Kongresses bieten werden, 
der zwei gegenwärtig voneinander untrennbare Wissen- 
schaften, die Meteorologie und die wissenschaftliche Luft- 
schiffahrt vereinigt, wovon die letztere sich in die Dienste 
der ersteren stellt. Dieser Kongreß wird ihnen zweifellos 
neue Fortschritte bringen, indem er in Belgien die all- 
gemeine Aufmerksamkeit auf die wichtigen Fragen lenken 
wird, welche gegenwärtig auf der Tagesordnung dieser 
Wissenschaften aller zivilisierten Länder stehen. 

Zu Mitgliedern des Kongresses werden ernannt; 

1. Stifter, welche eine Summe von mindestens 100 
Franken gespendet haben. 

2. Die Verfasser der auf Ersuchen des Organisations- 
komitees gelieferten Berichte über Programm fragen. 

3. Jene Anhänger, welche den Beitrag von 20 Frauken 
geleistet haben. 

Die Stifter werden alle Veröffentlichungen des Kon- 
gresses erhalten. 

Die Anhänger haben sich in jene Sektionen einzu- 
tragen, von welchen sie die Veröflfenllichungen zu er- 
halten wünschen. Der Beitrag von 20 Frauken gibt bloß 
den Anspruch auf die Mitteilungen einer dieser Sektionen ; 
die Einschreibung in eine andere Sektion kann durch 
eine Erhöhung des Beitrages um 15 Franken geschehen, 
womit man den Anspruch auf die Mitteilungen dieser 
Sektion erhält. 

Der Kongreß wird außer der feierlichen Eröffnungs- 
sitzung umfassen : 

1. Generalversammlungen. 

2 . Sitzungen jener Sektionen, welche sicl^ besonders 
mit dem Studium meteorologischer Fragen und solcher 
über die Erforschung der Luft befassen. 

«3. Besuche der verschiedenen wissenschaftlichen 
Etablissements, der Ausstellung und einige Ausflüge. 

Nachstehend geben wir einen Auszug der in Aus- 
sicht genommenen Programme der Sektionen mit Beifügung 
des Ausschusses der einzelnen Komitees. Sie können den 
vollinhaltlichen Text der auf der Tagesordnung stehenden 
Fragen sowie die Kongreßbestimmungen über Ansuchen 
beim Herrn Generalsekretär, Boulevard Militaire 64, 
Brüssel, erhalten. 

Wir schließen dem Zirkular eine Beitrittserklärung 
an, welche Sie gefälligst noch vor dem 15. April, gleich- 
zeitig mit dem Mitgliedsbeitrage, au Herrn Adhdmar d e 
la Hault, rue Royale, 214 in ßrü.ssel, senden wollen. 

Genehmigen Sie den Ausdruck unserer vorzüglichen 
Hochachtung. 

Das Organisalionskomitee. 



Der Gpucralsokretär: 

J. Vincent. 

Der Sekretariat«ka'<'*ii'r: 

Adhcmnr de la Hault. 



D«r Präsident: 
F. Jacobs. 

Der Sekret&r: 
E. Mathieu. 
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Gesamtprogramm des Kongresses. 

Erste Sektion. 

Physik undDynamik der A tmosphäre. Meteoro- 
logie. 

Präsident: E. Rousseau, Präsident der Kommisston 
des königlich belgischen Observatoriums. 

Sekretär: J. D. Lucas, Physikprofessor am College 
de la Paix in Namur. 

Erste Unterabteilung. 
(Physik der Atmosphäre.) 

Präsident: P, G. de Heen, Universitätsprofessor in 
Lüttich. 

Sekretäre: Eng. Lagrange, Physikprofessor ander 
Hilitärschttle; J. Vincent, Meteorologe am belgischen 
Observatorium. 

1. Höhe, Zusammensetzung, Farbe und optische Er- 
scheinungen der atmosphärischen Luft, Luftdruck, Wärme- 
messung, Aktinometrie. 

2. Lehre vom Feuchtigkeitsgehalt. Atmosphärische 
Kondensation. Studium der Wolken. 

3. Elektrizität der Luft. 

Zweite Unterabteilung. 
(Dynamik der Atmosphäre.) 

Präsident: A. Flamach e, Universitätsprofessor 
in Gent. 

Sekretäre: H. Arctowski, zugeteilt dem meteoro- 
logischen Dienst des königlich belgischen Observatorium«; 
Edm. Heinnan, Ingenieur. 

1. Luftströmungen. 

2. Einwirkung des Windes auf ebene und gekrämmte 
Flächen. Luftwiderstand. Einwirkung des Windes auf die 
Terschiedenen Konstruktionen. Bewegende Kraft des Windes. 

3. Synoptische Studien über die meteorologischen 
Elemente. 

Dritte Unterabteilung. 

(Angewandte Meteorologie.) 

Präsident: L. N. Van de Vyver, Universitäls- 
Professor in Gent. 

Sekretär: A. Bracke, Ingenieur in Mons. 

1. KUmatologie. * 

2. Wetterbestimmung. 

Zweite Sektion. 
Erforschung der Atmosphäre. 

Präsident: M. Van den Borren, Genieoberstleut- 
Dint in Namur. 

Sekretär: E. Mathieu, Geniehauptmann und Lehrer 
an der Militärschule. 

Vierte Unterabteilung. 
(Meßinstrumente.) 

Präsident : C. Le Paige, Direktor des Observatoriums 
in Cointe. 

Sekretär: A. Damry, Inspektor des Amtes für Maße 
und Gewichte in Belgien. 

1. Fixe Beobachtungsinstrumente, Registratoren und 
andere : Barometer, Thermometer, Hygrometer, Aktinometer, 
Anemometer, Pluviometer etc. 

2. Registrierinstrumente für die Erforschung der 
höheren Luftregionen. 

Fünfte Unterabteilung. 

(Erforschung der Luft durch Vorrichtungen ohne Motoren.x 

Präsident: G. Tournay, Geniemajor in Brüssel. 
Sekretäre: £. Mathieu, Geniehauptm.inn der Luft- 
schifFerkompagnie ; Graf H. d'O u 1 1 r e m o n t. 

1. Bemannte Ballons. 

2. Gefesselte Drachenballons. 

3. Versuchsballons. • 

4. Drachen. 

5. Systematische simultane Beobachtungen. 



Sechste Unterabteilung. 

(Erforschung der Luft durch sich selbst fortbewegende 

Maschinen.) 

Präsident: Chevalier Le Clement de SaintMarcq, 
Kommandant der Genieluftschifferkompagnie. 

Sekretäre : A. G r e n s o n, Geniehauptmann in Lüttich ; 
P. van Meenen, Leutnant der Genieluftschifferkompagnie. 

1. Lenkbare Ballons, Kielformen, Befiederung (em- 
pennage), Propulsionssysteme, Stabilität des Luftschiffes 
und dessen Kurses etc. 

2. Ws^serstofFerzeugung. Industrielles Verfahren. 
Reinigung des Gases. 

f'i. Flugmaschioen, Schraubenflieger, Hebeschrauben, 
Drachenflieger. 

Interne Bestimmungen. 

Artikel 1. Unter dem hohen Protektorate der Re- 
gierung und der Leitung der belgischen astronomischen 
und meteorologischen Gesellschaft und des belgischen 
A6ro-Club findet gelegentlich der Weltausstellung 190 > 
in Lüttich der zweite Internationale meteorologische 
Kongreß statt. 

Artikel 2. Der Kongreß wird am 7. September 1905 
eröffnet und am 10. September geschlossen. 

Artikel 3. Mitglieder des Kongresses, die allein die 
Veröffentlichungen erbalten, sind: 

a) die Delegierten der fremden Regierungen; 

b) Stifter, welche mindestens 100 Franken gezahlt 
haben ; 

c) die Verfasser der über Ansuchen des Organisations- 
komitees gelieferten Berichte; 

d) Anhänger, welche einen Beitrag von 20, Franken 
geleistet haben. 

Artikel 4. Die Delegierten der fremden Regierungen 
und die Stifter erhalten alle Veröffentlichungen des Kon- 
gresses. Die Anhänger haben sich in jene Sektion ein- 
tragen zu lassen, deren Mitteilungen sie zu erhalten wün- 
schen. Der Beitrag von 20 Franken gibt nur Anspruch 
auf die Mitteilungen einer Sektion ; die Eintragung in eine 
weitere Sektion kann durch Erlag eines Mehrbetrages von 
5 Franken erreicht werden und gibt Anspruch auf die 
Mitteilungen dieser Sektion. 

Artikel 5. Jedes Kongreßmitglied erhält eine Le- 
gitimationskarte, die nur für seine Person gültig ist. 

Artikel 6. Es hat sich ein Patronatskomitee kon- 
stituiert, welches besteht: aus einem Ehrenpräsidenten, 
einem Präsidenten, zwei Vizepräsidenten und Mitgliedern. 

Artikel 7. Ein Organisationskomitee, bestehend aus 
einem Präsidenten, einem Generalsekretär und einem Se- 
kretariatskassier, ist mit allen Vorarbeiten für den Kongreß 
beauftragt, es bleibt während und nach dem Kongreß be- 
stehen, um den administrativen Dienst zu versehen und 
den Druck der Berichte sowie deren Verteilung zu ver- 
anlassen. 

Artikel 8. Der Kongreß umfaßt außer der feierlichen 
Eröffnungssitzung : 

a) Generalversammlungen ; 

b\ Sitzungen der Sektionen und deren Unterabtei- 
lungen ; 

c) Besuch der Ausstellung , verschiedener wissen- 
schaftlicher Etablissements und des Luftschifferparkes des. 
Komitees, wo die großen Luftschiffahrtswettbewerbe ver- 
anstaltet werden. 

Artikel 9. Das Organisationskomitee wird in der 
Eröffnungssitzung zur Wahl der Vizepräsidenten der Sek- 
tionen und ihrer Unterabteilungen schreiten. 

Artikel 10. Über die gewählten Fragen wird das 
Organisationskomitee Berichte vorbereiten und die Bericht- 
erstatter bestimmen. Berichte, welche — in Ermanglung 
einer französischen Übersetzung oder Zusammenfassung 
seitens ihrer Verfasser — in fremden Sprachen heraus- 
gegeben wurden, werden so gut als möglich durch das 
Komitee verfaßt werden. Diese Berichte müssen mindestens 
ein«n Monat vor der Eröffnung des Kongresses an den 
Generalsekretär gesandt . werden. Das Organisationskomitee 
behält sich das Recht vor, den Sektionspräsidenten die 
Grenze der Ausdehnung der Berichte und Mitteilungen 
i vorzuschlagen. Die den Berichten und Mitteilungen bei- 
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gegebenen Zeichnungen müssen mit Berücksichtigung der 
Möglichkeit einer guten photographischen Wiedergabe 
gemacht sein. 

Die Berichte werden sobald als möglich, vor dem 
Kongress an die Anhänger verteilt. Es kann keinerlei 
Ausarbeitung in einer Sitzung vorgebracht werden und 
als Ausgangspunkt einer Diskussion dienen, wenn dessen 
Verfasser nicht mindestens einen Monat vor Eröffnung des 
Kongresses das Resultat und die Schlußfolgerungen der- 
selben dem Organisationskomitee mitgeteilt und wenn der 
Präsident der maßgebenden Sektion sie nicht auf die 
Tagesordnung gesetzt hat. Immerhin kann, wenn das 
Programm der Tagesordnung einer Sektion erschöpft ist, 
der Ausschuß derselben auch nicht angemeldete Berichte 
zulassen. 

Artikel 11. Nur die Kongreßmitglieder habsn das 
Recht, an den Sitzungen der Sektionen, an gemeinsamen 
Besuchen und Exkursionen teilzunehmen. 

Artikel 12. In Generalversammlungen oder Sektions- 
sitzungen darf das Ezpos6 einer Frage durch den Bericht- 
erstatter nicht länger als 15 Minuten dauern; Redner, die 
sich an der Debatte beteiligen, haben das Wort nicht 
länger als 10 Minuten und dürfen in einer Versammlung 
über den gleichen Gegenstand nicht öfter als zweimal 
sprechen, außer die Versammlung gestattet dies. 

Artikel 13. Alle Meinungen bleiben individuell, 
doch können die Sektionen Wünsche äußern, welche dem 
vereinigten Kongreß in einer Generalversammlung vor- 
gelegt werden. 

Artikel 14. Die Redner werden ersucht, für das 
Protokoll einen geschriebenen Auszug ihrer Beobachtungen 
zu hinterlegen. Wenn dieser Auszug nicht innerhalb 
24 Stunden beim Sekr tär der Sitzung hinterlegt wurde, 
wird nur die durch den Ausschuß vorbereitete Heraus- 
gabe zugelassen. Der Ausschuß hat das Recht, die Aus- 
züge, die ihm zugestellt wurden, wenn dies notwendig 
%\äre, zu kürzen. 

Artikel 15. Die Berichte, Protokolle und einge- 
laufenen Rechnungen werden durch das Organisations- 
komitee in dem Maße, als ihm dies die Mittel des Kon- 
gresses gestatten, veröffentlicht werden. Das Organisations- 
komitee kann die Aufnahme d?r Berichte und Mitteilungen 
in die Fachzeitungen und Fachschriften zulassen. Jeder 
Verfasser von Rapporten oJer Aufsätzen bekommt fünfzig 
Exemplare seiner Arbeit unentgeltlich und kann eine noch 
größere Zahl auf eigene Kosten nach einem zu be- 
stimmenden Tarif erhalten, wenn er das diesbezügliche 
Ansuchen gleichzeitig mit der Einsendung des Manu- 
skriptes stellt. 

Artikel 16. Das Organisationskomitee hat jeden im 
Reglement nicht vorhergesehenen Fall in letzter Instanz 
zu entscheiden. 

Artikel 17. Die Beitrittserklärungen sowie die Bei- 
träge sind an den Sekretariatskassier, Adh^mar de la 
Hault, rue Royale, 214 in Brüssel, zu senden. 

Alle anderen Mitteilungen, die auf den Kongress 
Bezug haben, sind au den Generalsekretär J. Vincent, 
Boulevard Militaire, G4 in Brüssel,' zu richten. 



BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener Luftschiffer-Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Postversendung: 

für Österreich-Ungarn 10 Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 12 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone. 



Die Bestellungen auf die »Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels Postanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I. Sankt 
A.nnahof, zu richten. 



AERONAUTISCHES SPIELZEUG. 

Gerade so, wie viele neue Erfindungen in 
ihren ersten Stadien mehr oder weniger den 
Charakter eines Spielzeuges haben, welches erst 
durch die Praxis eine für die Dienste des Menschen 
brauchbare Vollendung erfährt, so dienten auch 
die Luftballons lange Zeit hindurch mehr dem 
Zwecke allgemeiner Belustigung als dem ihnen 
heute zukommenden hohen Ziele, mit ihrer Hilfe 
das Reich der Lüfte zu erforschen. Und wenn 
nach neuen Erfindungen aus phantasiereichen 
Köpfen alsbald abenteuerliche Vorschläge zur 
Ausgestaltung derselben zu erstehen pflegen, so 
war dies bekanntermaßen bei der Luftschiffahrt in 
höchstem Maße der Fall. M. Boghaert-Vache, 
Mitarbeiter des »Interm^diaire des Chercheurs et 
Curieux« sowie der »Conquöte de l'Airc, hat einen 
gelungenen Brief aufgefunden, der in einer Nummer 
vom Jahrgang 1783 des »Journal de Parisc ent- 
halten ist und in welchem ein mit >Pers6e« unter- 
zeichnetes Genie die folgende Meinung zum 
besten gibt: 

»Die beste Gestalt für Aerostaten wäre die 
des Pegasus. Der Körper des Pferdes würde das 
Gas aufnehmen, der Kopf und die Mähne würden 
die Luft durchschneiden, die Flügel die Bewegung 
regeln und der Schweif die Steuerung besorgen. 
Würde man den Beinen des Pegasus die Stellung 
eines galoppierenden Pferdes geben und den 
ganzen Apparat durch entsprechend angehängten 
Ballast im Gleichgewichte erhalten, so hätte man 
damit ein vollkommen fliegendes Pferd geschaffen, 
auf dessen Rücken ein kühner Luftschiffier Platz 
nehmen und durch den Druck der Schenkel das 
Entweichen des Gases aus einem beliebig an- 
zubringenden Ventil regeln könnte, c 

Diese am 19. September 1783 im »Journal 
de Paris« veröffentlichte, phantastische Idee führte 
die Brüder Enslen auf den Gedanken, eine 
solche Figur — natürlich ohne Passagier — in 
die Lüfce steigen zu lassen. 

Am IL Juni 1785 ließen sie in Straßburg 
vom Tempelhofe aus einen aus Goldschläger- 
häutchen verfertigten Pegasus mit einem aus 
gleichem Stoffe hergestellten Perser als Reiter in 
die Lüfte steigen. Eine zahllose Menschenmenge 
wohnte diesem neuartigen Schauspiele bei. * Der 
Pegasus erhob sich in die Lüfte, schien eine Zeit- 
lang durch die Wolken zu galoppieren und landete 
schließlich bei Schlestadt. 

Am 24. Oktober desselben Jahres konnten die 
Pariser das gleiche Schauspiel genießen, indem 
»Sieur Enslen, physicien«, den Straßburger 
Versuch in den Gärten des Kunstfeuerwerkers 
Ruggieri wiederholte, dem Pegasus aber eine 
Nymphe von acht Fuß Höhe voranfliegen ließ. 
Der Pegasus landete bei Montmorency und die 
Nymphe in der Ebene von Gennevilliers ; beide 
gelangten unversehrt wieder in die Hände ihres 
Besitzers. 

Nach einer Tournee durch England unternahm 
Enslen eine solche durch die Provinzen Frank- 
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reichs und kam im November des Jahres 1786 
Dach Lille, wo er seine Figuren in dem Atelier 
eines Bildhauers vom Publikum bewundern ließ. 
Unter diesen befand sich ein Meisterwerk, welches 
eine Arbeit von 15 Monaten erfordert hatte und 
für einen Aufstieg in Saint-Cloud bestimmt war. 
Es stellte Diana in einem Triumphwagen dar, 
welcher von zwei Hirschen gezogen wurde. Die 
Göttin hatte eine Höhe von 12 Fuß, die Hirsche 
eine solche von 17 Spannen und die ganze Gruppe 
wog nicht mehr als 44 Unzen (zirka I3k£). Das 
Eintrittsgeld betrug 12 Sous und das Publikum 
drängte sich zu dieser Ausstellung, die von 10 Uhr 
morgens bis 9 Uhr abends zu besichtigen war 
und besonders bei Beleuchtung effektvoll wirkte. 

Am 26. November ließ En^en seine Nymphe, 
nach der neuesten Mode gekleidet, in einem Theater- 
saal aufsteigen und erzielte damit einen großen 
Erfolg. Die 2*40 m hohe durchscheinende Figur, 
welche nicht mehr als 428 g wog, erhob sich bis 
zum Plafond, bewegte sich sodann entlang der 
Logen und machte tatsächlich den Eindruck einer 
graziös dahinschwebenden Sylphide. 

Dem Publikum genügte dies aber nicht; man 
wollte die Sylphide in freier Luft auf::teigen sehen 
und Enslen verschaffte sich die Bewilligung des 
Magistrats, von der Stelle des heutigen Bahnhofes 
seine Figur am 31. Dezember aufsteigen zu lassen. 
Um die Kosten dieser Veranstaltung zu decken, 
wurden die Karten hiezu im Preise von 24 Sous 
im voraus verkauft. 

Der Aufstieg mußte wegen schlechter Witte 
rung auf den nächsten Tag verschoben werden. 
Die Füllung begann um 2 Uhr 45 Minuten und 
war in zehn Minuten beendet. Zuerst wurde ein 
kleiner Probeballon aufsteigen gelassen, der in 
nordostlicher Richtung davonflog, und einige Augen- 
blicke später erhob sich die Nymphe selbst maje- 
stätisch in die Lüfte. Sie hielt einen Brief in 
Händen, in welchem Enslen den Finder dieser 
Figur bat, Herrn Canette, Apothektr in Lille, von 
dem Funde zu verständigen. 

Eine Woche später erfuhr man, daß die 
Nymphe am Tage nach dem Aufstiege bei Roeulx 
gefunden worden war. 

In der Nummer vom 12. Jänner 1787 brachten 
^Feuilles de Flandrec folgenden Artikel hierüber: 
Am 2. Jänner gegen 3 Uhr nachmittags ei blickten 
Bauern eine vom Himmel herabschwebende Ge- 
stalt. Sie erschraken sehr und waren geradezu 
bestürzt, als sie in der näherkommenden Figur die 
vor einigen Tagen verstorbene Frau des Gutsherrn 
zu erblicken glaubten, welche herabgekommen sei, 
um diejenigen unter ihnen, welche mit ihrem Manne 
unzufrieden waren, zu strafen. Die geängstigten 
Leute begannen zu beten und zu weinen und als 
sich gar die Figur in die Äste eines Baumes verfing 
und vom Winde hin und her geschaukelt wurde, 
ergriffen sie alle die Flucht. 

Am nächsten Tage sah ein nach Mons reisender 
Bewohner von Roeulx die Figur. Nachdem er sich 
einer zahlreichen Begleitung versicherte und die 
verdächtige Erscheinung von weitem beobachtet 



hatte, wagte er sich schließlich in die Nähe und 
mit langen Stangen wurde endlich die Nymphe 
befreit und fiel durch die Feuchtigkeit beschwert 
zu Boden. Der kühne Mann nahm ihr nun den 
Brief aus der Hand, verlas ihn mit lauter Stimme, 
und Ruhe kehrte wieder in die Herzen der aber- 
gläubischen Landleute ein. 



ZU DEN OZEANPROJEKTEN. 

In einem Artikel » Ozeanprojekte c haben wir 
in der letzten Nummer den Mitteilungen über Louis 
G o d a r d s Pläne zur Übersetzung des Atlantischen 
Ozeans Raum gegeben, welche aus M. Cardans 
Feder stammen. Jetzt haben die Ausfuhrungen der 
Pläne Godards in einem M. J. Vincent einen 
Gegner oder zumindest strengen Kritiker gefunden, 
und des Interesses halber wollen wir auch die 
Überlegungen des letzteren im nachstehenden kurz 
wiedergeben : 

Die Zeitschrift des belgischen Aero-Klubs hat in ihrer 
letzten Nummer einen Artikel wiedergebracht, der vor 
einiger Zeit von J. Card an im »Figaro« erschienen war. 
Eis war dies die Darstellung des Projektes, den Atlan- 
tischen Ozean im Ballon zu übersetzen. L. Godards 
Aufstieg war von New- York oder Washington in Aus- 
sicht genommen und ein günstiger Wind von Westen 
sollte die Überfahrt nach Europa ermöglichen; auch eine 
eventuelle Abweichung nach Norden oder Süden hätte die 
Luftschiffer nicht verhindert, das Festland an irgend einem 
Teile zwischen dem Nordkap und dem Kap der guten 
HofFoung zu erreichen. 

Als Grundbedingung für das Gelingen des Godard- 
sehen Unternehmens sind günstige Luftströmungen erfor- 
derlich. Man ersieht dies ja sehr wohl aus der bezüglichen 
Stelle des Cardanschen Artikels. Dort heißt es: »Ein 
Blick auf den Globus genügt, um die Kühnheit dieses 
Projektes zu ermessen. Angenommen sogar, daß der von 
New- York oder Washington aufsteigende Luftschiffer durch 
direkten Westwind getragen wird, so hat er doch eine 
Distanz von 5000 J^ zurückzulegen. Jede bedeutendere Ab- 
weichung von dieser direkten Linie, sei es nach rechts 
oder links, würde ihm zwar die Chancen einer Landung 
nicht nehmen, aber die Reise empfindlich verlängern. Man 
stelle sich ein ungeheures Operationsdreieck vor, dessen 
Spitze New- York und dessen Basis die Linie Nordkap — 
Kap der guten Hoffnung ist, so sieht man, daß der Luft- 
schiffer für die Landung eine Front von 9000 im zur Ver- 
fügung hat, und wenn er auf das eine oder andere Ende 
dieser Basis getrieben würde, eine Fahrt von 7500 im 
zurückzulegen hätte.« 

»Welche Zeit braucht nun ein Aerostat, um eine 
solche Strecke zurückzulegen? Unter den oberwähnten 
günstigen Umständen kann man auf eine Geschwindigkeit 
von 50 im pro Stunde, d. i 1200 im pro Tag rechnen. 
Die 5000 im würden daher in vier Tagen und vier Stunden 
und die 75C0 im in sechs Tagen und sechs Stunden zurück- 
gelegt werden. Diese durchwegs günstigen Umstände will 
aber L. Godard nicht zur Basis seiner Berechnungen 
machen und nimmt daher eine auf die Hälfte reduzierte 
Geschwindigkeit an, bei welcher die Dauer der direkten 
Fahrt acht Tage und acht Stunden und mit einer Ab- 
weichung von 35 Grad vom Meridian 12Vs Tage betragen 
würde.« 

Weiters lesen wir betreffs der atmosphärischen Be- 
dingungen für diese Reise; »Der transatlantische Aerostat 
könnte sich demnach etliche 40 Tage in den Lüften halten, 
was nach den vorangegangenen Ausführungen mehr als 
genug ist.« 

Auf diese Art hat der Verfasser des Projektes 
keinerlei Befürchtungen bezuglich der Luftströmungen; 
für ihn wehen nur Westwinde auf dem Atlantischen Ozean 
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und er gibt höchstens zu, daß dieselben nach Nordosten 
und Südosten abweichen können und daß ihre Stärke ver- 
änderlich ist. 

Was den gewiegten Aeronauten zu diesem Irrtum 
veranlaßt hat, ist zweifellos die Karte der herrschenden 
Winde. Zieht man das Werk »Trait^ 61emcntaire de 
mctöorologie« von A. Angot zu Rate, so findet man auf 
Seite 160 und 161 zwei Karten der Winde des Altlan- 
tischen Oz eans; auf der ersten die der Monate Jänner und 
Februar, auf der zweiten jene der Monate Juli und 
August. In den Monaten Jänner und Februar herrschen 
in der geographischen Breite von New -York und 
Washing ton an der amerikanischen Küste die Westwinde, 
die allm ählich zu Südwestwinden werden und daher direkt 
zum Nordkap führen. Die Sommerwinde erscheinen einer 
Überquer ung des Ozeans noch günstiger; sie wehen an 
der amerikanischen Küste aus Südwest und bei den briti- 
schen Inseln aus Westen. Diest Karten geben aber nur 
das Mittel der beobachteten Windrichtungen an; um das- 
selbe zu finden, hat man den ganzen in Betracht kom- 
menden Raum in sehr viele Sektionen geteilt, in jeder 
derselben aus zahlreichen Beobachtungen die mittlere 
Windrichtung bestimmt und aus diesen die allgemeine 
Resultierende erhalten. Die Karte drückt demnach nur 
aus, daß für die meisten dieser Sektionen die Wahr- 
scheinlichkeit für West- oder Südwestwind besteht. Diese 
Wahrscheinlichkeit wird aber sehr gering, wenn man die 
große Zahl der hier überhaupt möglichen Fälle in 
Rechnung zieht. 

Um genaue Anhaltspunkte zu gewinnen, müßte man 
die Karten mit den täglichen Aufzeichnungen über Luft- 
druck und Luftströmungen eines ganzen Jahres studieren. 
Solche Karten werden von der meteorologischen Anstalt 
der Vereinigten Staaten seit vielen Jahren angefertigt und 
geben nach dem Buys Ballotschen Gesetze *) direkt die 
Windrichtung für alle Punkte an. Auch das Seeamt von 
Hamburg fügt seinem täglichen Wittcrungsberichte einen 
Anhang bei, aus welchem man auf Grund der in dem- 
selben verzeichneten Isobaren die Verteilung des Luft- 
druckes und die Windrichtung beurteilen kann. 

Aus diesen Karten ist zu ersehen, daß sich die 
meteorologischen Verhältnisse auf dem Atlantischen Ozean 
anders gestalten, als es theoretisch angenommen wird. Es 
treten Zyklone und Antizyklone auf und die Isobaren 
zeigen so unregelmäßige Formen, daß von einer durchwegs 
konstanten Windrichtung hier nicht die Rede sein kann. 

Wenn man die Umstände gründlich prüft, welche 
einen West- oder Westnordwestwind in New-York hervor- 
lufen, so wird man finden, daß sie sich durch die Existenz 
eines Zyklonenzentrums im Gebiete von Neufundland 
charakterisieren. Ein in New-York aufsteigender Ballon 
wird sich daher gegen Osten oder Ostsüdosten bewegen, 
dann vom Südwestwinde und schließlich vom Südwinde, 
der zur Rechten des barometrischen Minimums besteht, 
erfaßt werden ; gleichzeitig wird er sich auch dem Zentrum 
der Wirbelstürme, gegen welches alle Winde wehen, 
nähern und es in zwei bis drei Tagen erreichen. Nunmehr 
bleibt er ein Spielball der Zyklone und kann nur durch 
einen besonderen Glücksfall ihrer Gewalt entrinnen. Die 
Zentren der Zyklone bewegen sich meist nicht gegen die 
Mitte Europas, sondern gegen die Meerenge von Davis, 
gegen Island oder gegen das nördliche Eismeer und ein 
unglücklicher Ausgang ist um so gewisser, als die Ge- 
schwindigkeit dieser Bewegung eine verhältnismäßig geringe 
ist (zirka H m). Nimmt man nämlich im Süden eines 
Zyklonenzcntrums einen Westwind von 15 — 20 m Geschwin- 
digkeit an, so wird ein duich dieses Zentrum über den Ozean 
getragener Ballon durch den stärkeren Westwind nach 
links abgedrängt werden, bis er schließlich in die Wirbel- 
winde gelangt. Den von der Küste Amerikas aufsteigenden 
Luftschiffer könnte leicht das gleiche Geschick wider- 



fahren wie jenen SchifFen, welche in die tropischen Zyklone 
gerieten. Es wäre aber hier ganz unmöglich, die Bahn im 
voraus zu bestimmen, da die Änderungen des Luftdruckes 
und hiedurch auch der Winde in der gemäßigten Zone 
keinen bekannten Gesetzen folgen. 

Statt des durch die Karte der mittleren Windrich- 
tung verzeichneten breiten südwestlichen Luftstromes, der 
sich von Florida über den Atlantischen Ozean bis nach 
Norwegen bewegt, begegnet man auf diesem Meere in 
jeder Hinsicht sehr veränderlichen Wirbelwinden. Sich 
diesen auszusetzen, erscheint höchst gefahrlich, da man 
durch nicht vorauszusehende Ereignisse ebenso nach Norden 
wie nach Süden verschlagen werden kann. 



I 



*) Nach dleai>m Gesetze bewegt ^icll die I^uft iminrr vom 
liöhrren zum geringeren Drucke mit einer Abwcit-bnng von fast 
!•()•> iiAfh rt'chtB. Die« will Magen, daß um barumetriftche Minima 
Wirbt>I winde in einer der Ubr/eigerbewcganK ent»;egon{;(>Metztcn 
Kichtuug ontHtebvn; ua sind dies die Zyklune; die eutgegcnKCtetzte 
Heobachtung macht man bei baronietriscbon Maxima, bei welchen die 
Antizyklonen entstehen. Dies gilt für die nArdlichc Hemisphäre; in 
der südlichen ist die Richtung der Wirbelwinde entgegengesetzt. 



GENERAL NEUREUTHER. 

Karl Neureuther erblickte am 27. September 1838 
als Sohn des Plistorienmalers Neurenther und dessen Ehe- 
gattin Josefa, geborenen Gramer, das Licht der Welt. 
Bereits im zartesten Knabenalter zeigte der jonge 
Neureuther eine ganz besondere Vorliebe und Anlage zu 
technischen Handfertigkeiten. Diese Eigenschaften ent- 
wickelten sich im Laufe der Jahre zu einer tiefwurzelnden 
Neigung für den Schiffbau und um den Lieblingswunsch 
seines Sohnes zu erfüllen, sandte der Vater den jungen 
Neureuther auf verschiedene technische Lehranstalten com 
Studium des Maschinenbaues. 

Eine bereits in der Kindheit bestandene Kurzsich- 
tigkeit nahm jedoch bedauerlicherweise mit den Jahren 
immer mehr zu und ließ den lebhaften Wunsch 
Neureuthers, sich dem aktiven Marioedienst zu widmen, 
nicht zur Erfüllung kommen. Um seiner Lieblingsneigang 
doch einigermaßen fröhnen zu können, wandte er sich 
nach Abschluß seiner wissenschaftlich-technischen Aus- 
bildung, die er zuletzt auf der polytechnischen Schule in 
Augsburg genoß, ganz dem Studium des Schiffbaues xo. 

Die kriegerischen Verwicklungen des Jahres 1859, 
welche ganz Europa erregten, nahmen auch auf den 
Lebensgang Neureuthers einen großen Einfluß, indem 
sie ihn zum Eintritte in die Armee, und zwar zur 
Artillerie, bewogen. 

Er nahm an den Einzelheiten des Dienstes, der 
damals noch Feld- und Fußartillerie ungetrennt umfaßte, 
so viel Anteil, daß er auch nach dem Friedensschluß im 
Militärdienst verblieb. Die Avancementsaussichten ver- 
schlimmerten sich zwar in den nächsten Jahren, versprachen 
aber später wiederum Hoffnung auf Besserung, besonders 
als eine bayrische Kriegsakademie gegründet wurde. 
Neureuther trat im Jahre 181)8 in dieselbe ein, obwohl 
er seiner Neigung nach mehr zu den «Troupiersc als zu 
den zukünftigen »Militärgelehrten« gehörte. 

Der Ausbruch des deutsch- französischen Krieges im 
Jahre 1870 machte den friedlichen akademischen Studien 
in jäher Weise ein vorläufiges Ende. Während des 
Krieges noch beschloß Neureuther, nach Absolvierung 
der Kriegsakademie wieder den Truppendienst anzustreben. 
Allein es kam anders. Der junge Offizier folgte nach 
beendigten Studien, einen augenblicklichen [pekuniären 
Vorteil überschätzend, einem Rufe als Lehrer und trat 
dann in der Eigenschaft eines Hilfsreferenten ins Kriegs- 
ministerium ein. Neureuther wurde bereits während dieser 
Dienstleistungen zum Generalstab versetzt, war dann durch 
2\'3 Jahre als Gencralstabsuffizier einer Division tätig und 
wurde schließlich abermals ins Ministerium versetzt, 
worauf er im Jahre 1880, seiner alten Neigung folgend, 
als Bataillonskommandeur bei der Festungsartillerie wieder 
in den Truppendienst trat. 

In dieser Eigenschaft war Neureuther durch 2*/2 Jahre 
tätig, dann sah er sich durch die immer empfindlicher 
werdenden Folgen eines schon 1S7G erlittenen Beinbruches 
veranlaßt, seinen Abschied aus dem aktiven Militärdienste 
zu nehmen. Kr übernahm hierauf die Direktion des 
topographischen Bureaus Jcs königlich bayrischen General- 
stabcs, in Welcher Stelle er über zehn Jahre in höchst ver- 
dienstvoller Weise wirkte, und nur die allzugroße Zahl 
der für dieses Amt weiterhin in Betracht kommenden 
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rührend hon'nDDgBfreudieen lEifiDduni die Aussichts- 
losigkeit ihrer FUne in versländl jeher Weise daraulegen, 
wird Iceinen überraschen, der auf ühalich exponiert em 
Poslea ttehti 

Mit 1. Jänner lOa'i ist der General von der Redaktion 
des StraQburger Orgaaei wieder zurücktfetreten. 



GENERAL NEUREUTHER. 



Untergebenen veranlaßle ihn, Ende lOD') in den bleibenden 
Ruhesland in treten. Nicht übersehen darf werden, daß 
er bereits im Jahre 1BD5 durch Verleihung des Charakters 
eines Geoeralmajors ausgezeichnet worden war. 

Bei geiner gruQen Vorliebe für tcchnisclie Betäti- 
gungen aller All wandte Neureulber auch dem Flug- 
problem staikes Interesse zu, das .sich bei ihm in der 
Folge besonders in der Beobachtung der Ballonführung 
koTiLentrierle, doch ist er mit den Ergebnissen seiner 
Studien nur seilen und in bescheidener Art hervorgetreten, 
wie mit gelegentlichen Zeitungsartikeln zur Anregung und 
Belehrung des Pnblikums and ähnlichen Beiträgen. In 
ausgedehnlerem MaQe begann Ncurcuther eist für die 
Sache der Luftschiffahrt liierarisch tu wirken, ah er 
ständiger Mitarbeiter der 'Illustrierten aüronauliscbcn 
Mitteilungen« wurde, deren Redaktion ei dann im Oktober 
]iK)2 übernahm, nachdem er bereits im Jahre 1999 lUm 
ersten Vorsitzenden des •Münchener Vereines für Luft- 
schifTahrt. ernannt wor.ien war. 

Einen Einblick in die Tätigkeit General Neureulhcis 
auf aeronautischem Gebiete erhält man am besten, wenn 
man sein eigenes Urteil hierüber, das gan: seiner 
bescheidenen Art entspricht, wiedergibt. Kr s.igl : »Wenn 
ich eine Leistung für mich in Anspruch nehmen knnn. 
so besieht sie darin, <l.-i8 ich jede Bestrebung auf llug- 
tcchnischem Gebiet zu liirdcrii suche, so Iiinge nichl aus 
irgend welchen bestimmten Gründen der eingcschl^igene 
Weg als ein zweifellos verfehlter eisuhelut, und daß ich 
mich nicht durch Voreingenommenheit für die eine oder 
andere Richtung in meiner Beurteilung binden lasse, 
vielmehr nach rein sachlicher Erkenntnis strebe, eine 
Stellungnahme, die mir weniger auf Ijrund theoretischer 
Zergliederung von Einzelheiten, als vielmehr auf Grund 
einer durch jahrelange mechanisch-technisch c Beschäftigung 
berausgebililctea Aliwügungsfähigkeil ermöglicht i»l. Dali 
ein gal nichl in unterschätzender Teil meiner Tätigkeit 
darin besteht, unvorbereiteten und manchmal geradezu 



DER SANTOS-DUMONT NR, XIV. 

Der neueste Ballon, der vieriehnle des nimmermüden 
Brasilianers, zeichnet sich bekanntlich durch seine unge- 
heuer langgestreckte Form sowie durch sein außerordentlich 
geringes Volumen ans. Auch die relative Motorstärke ist 
bemerkenswert. Sanios-Dumont hat hier wieder einen 
richligen iRennballoni geschaffen, natürlich einen solchen 
für kurze Fahrten, denn aaf weite Unternehmungen tlarf 
man bei einem Ballon von cor 186 n' nicht rechnen '. Es 
gehören die Erfahrung und die Geschick lieh keil eines Sanlos- 
Dnmont daiu, eitien sochen Ballon zu dirigieren, der von 
einigen Pariser Aüronanlen nichl mit Unrecht »U p4ris- 
Boiie afrienno genannt wird ; in der Tat, für einen 
minder Erfahreneii als Sanios-Dumonl könnte dieser Ballon 
wirklich leicht eine verderbliche Maschine sein. Wie sich 
Santos damit aus der AfGre liehen wird, das wird man 

Die Hülle des Ni. XIV ist 41 nt lang und besitzt 
einen Durchmesset von ^-| m. Ihr Gewicht ist nur 43>/. 
Um zu verhindern, daG sich die lange Hülts unter dem 
Gewicht der daran hängenden Gondel knickt, ist sie durch 
zwei Reihen von Gurten mit zwei '27 m langen Bambus- 
stangcn in Verbindung, welche sich am unteren Teil der 
Längsrichtung nach an den Ballonkörpcr anschmiegeu. 
Diese Stangen haben noch Angabe des lAulo« einen 
Durchmesser von ti'/j em und wiegen je 4 1:,^. 

Versuche, die mit kleinen Modellen gemacht wurden, 
welche mit Stäbchen von 1 mm' Durchschnitt versehen 
waren, sollen bezüglich der versteifenden Wirkung dieser 
letzteren sehr günstige Resultate ergeben haben. 

Im Innern der Halte sind zwei BaUonnets, beide der 
Gewlchterspaniis wegen ans Goldschlägeihant hergestellt. 
Das eine ist in der Mitte der langen röhrenförmigen Hülle 
untergebracht, es ist kugelförmig und kann frei bin 
und her pendeln. Das zweite Ballonnel bildet die vordere 
Spitie des Ballons, die eigentliche Gashülle, von welcher 
dieses Ballonnet durch eine Kugelkalollc getrennt ist, be- 
ginnt erst dort, wo der Durchmesser des Ballons l'O m 
geworden ist. Das Ventil dieses Ballonnets wird so re- 
guliert weiden, daß im Innern hier ein dreimal so großer 
Druck herrscht wie in dem mittleren Uallonnet. Die 
äußere Hülle des vorderen Bjllonuets, mit anderen Worten, 
die Ballonspilie, ist ans venitärklem Stoff hergestellt. 
Santos-Dnmont hofft auf diese Weise die vordere Spitze, 
die die Luft durchschneidet, stets prall zu erhalten, selbst 
dann, wenn duieh irgend ein Vorkommnis der übrige 
Ballon schlaff werden sollte. 

Die beiden automatischen Ventile — neues Modell — 
sind aus Aluminium und wiegen nur 90^1 

Die Aufhängung des armieiien Trägers setzt sich 
aus dreizehn O'S mm starken Diählen zusammen, welche 
oben an den Bambusstäben, unten an dem besagten Träger 
befestigt sind. Letiterer ist sehr leicht und sehr kur*; er 
ist von dem B.illonköi|>er li m entfernt, um die Stabilität 
zu erhöhen. Der Korb iil in jener An konstruiert wie 
die bisherigen leichten Körbe Santos-Dumontj. 

Der Motor ist von Peugeot; es sin) zwei Zylinder 
in V-Form. Ohne Schwungrad wiegt der 14 Pferde stärkt: 
Molor bloß 26 kg. 

Die Schraube mißt I'7 m im Durchmesser und siill, 
heißt et. d:e Tourenzahl '200:) (?J erreichen .Sie hat vom 
ihren Platz und wird gleichzeitig zur Kühlung des Motors 
verwendet. 

Das Steuer besitzt die gewöhnliche Form und be- 
fmdet sich rückwärts. 

Der neue Ballon, der .ins dem Atelier Lachambic 
stammt, ist anfangs Mäiz in der Halle des Aero-Club 
probeweise gefüllt worden, und zwar mit Leuchtgas, wo- 
gegen zur praktischen Benützuni; des BaV-öw. v^i«^«.- 
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verständlich Wasserstoff notwendig sein wird. In wenigen 
Minuten war die lange, dünne Röhre gefüllt. Sogleich 
begann man die Adjustierangsarbeiten ; die Aufhängungen 
wurden von Santos-Dumont und Carton, dem Leiter der 
Firma Lachambre, genauestens geregelt. 

Nach Beendigung dieser Arbeiten wurde die Hülle 
entleert und in die Ateliers Lachambre zurückgebracht, 
damit die Lackierung des Stoffes vorgenommen werde. 

Am 15. März war die Lackierung vollendet. Eben 
wurde auch der Peugeot-Motor von der Fabrik in Valentigney 
abgesandt. 

Santos-Dumont hat vor, in wenigen Tagen die 
Füllung seines neuesten Ballons mit Wasserstoff und die 
letzten Vorbereitungen zur Ingebrauchnahme dieses seines 
vierzehnten Fahrzeuges vorzunehmen. Unverzüglich sollen 
dann die Ausfahrten beginnen. Freilich mu6 ein ent- 
sprechendes Wetter abgewartet werden. So unerschrocken 
Santos-Dumont Lein mag, hit er sich doch als Luflschiffer 
jene weise Vorsicht angeeignet, ohne die so schwierige 
Versuche wie die seinen fast sicher za Unheil führen 
müßten. 

Die »Halbmontgolfiere« scheint San tos vorläufig noch 
zurückgelegt zu haben. Erst schien es, als wolle er dieses 
Unternehmen forcieren; mit großer Hast wurde die »Halb- 
montgolfiöre« adjustiert, der Brenner wurde probiert, dann, 
als der Wind in den Ballon ein I^ch gerissen, horte man 
nichts mehr davon. Der Ballon dürfie wohl schon repariert 
sein, aber sei es, daß Santos-Dumont in dem Zerreißen 
seines Ballons ein böses Omen erblickt hat,, sei es, daß 
ihn zu guter Letzt doch seine Vorsieht vor dem gefähr- 
lichen Versuch mit dem Petroleumbrenner unter dem 
Galballon gewarnt hat — das Experiment ist zurück- 
gestellt worden zu gunaten der Fahrten mit dem in größter 
Eile hergestellten Nr. XIV. 



PHOTOGRAPHISCHER WETTBEWERB 

des »A6ronauti(iue Club de France«. 

(»Premier Concours International de Photographie 

A^rienne.«) 

Ein internationaler ballonphotographischer Wett- 
bewerb ist auf Initiative des »A6ronautique Club de 
France« eröffnet worden. 

Der Wettbewerb wird zur Verteilung von zweierlei 
Serien von Prämien führen, welche folgenden zwei Kate- 
gorien entsprechen: 

L Vom Ballon aus oder mit Hilfe von Drachen auf- 
genommene Photographien der Erdoberfläche. 

2. Vom Ballon oder von der Erde aus aufgenommene 
Photographien der Wolken urd optischen Phänomene der 
Atmosphäre (Spiegelungen, Regenbogen, Aureolen, Strahlen- 
kränze, Nebensonnen, Höfe und Ringe, Deformationen der 
Sonne am Horizont u. s. w.). 

Die Einsendungen müssen an dem Sitz des »A^ro- 
nautique Club de France«, 58, rue Jean- Jacques Rousseau 
vor dem 30. Oktober 1905 einlangen. 

Die Einsendungen dürfen weder einen Namen noch 
eine sonstige Andeutung ihres Ursprungs tragen; der Ein- 
sendung ist vielmehr ein Kuvert beizulegen, welches den 
Namen und die Adresse des Absenders enthält, außen 
aber zur Unterscheidung eine wenigstens fünfstellige Zahl 
zu tragen hat. Die Kuverts werden erst nach der Klassi- 
fizierung der eingesandten Arbeiten in Gegenwart der Jury 
geofTnel. 

Die Anzahl der Kopien ist keiner Beschränkung 
unterworfen ; die Kopien können beliebigen Formates sein 
uud müssen auf der Rückseite folgende Angaben tragen: 

a) die Kategorie, in welcher die Kopie in Wett- 
bewerb treten soll; 

b) die auf dem Kuvert aufgeschriebene Identitätszahl ; 

c) Bezeichnung des Bildgegenstandes und das Datum 
der Aufnahme (das Alter des Bildes hat in der Frage der 
Zulassung keinerlei Kinfluß); 

d) Typus und Brennweite des Objektivs; 

e) annähernde Geschwindigkeit des Momentver- 
^chlusses und eventuell Natur des Farbfilters; 

_/) Marke und Natur der Platte. 



Jede Kopie wird separat geprüft und von jedem 
Mitglied der Jury mit einer Weitungsziffer (0—20) ver- 
sehen; die Jury hat je nach ihrer Kompetenz bei der 
Wertung zu beobachten: 

1. den wissenschaftlich-dokumentarischen Wert der 
Aufnahme (Meteorologie und Topographie) ; 

2. die Qualität der technischen Ausführung des 
Photogrammes ; 

3. den künstlerischen Wert des Stückes. 

Die Gesamtheit aller durch eine eingesandte Serie 
von Bildern erzielten Wertungspunkte wird durch die 
Anzahl der Bilder dividiert; der so erhaltene Durch- 
schnittswert ist für die entscheidende Klassifizierung (und 
Prämiierung) maßgebend. 

Nota. — Was insbesondere die zweite Kategorie 
betrifft, behält sich die Jury das Recht vor, die Ein- 
sendung der Originalnegative zu verlangen, falls sie dies 
im Interesse der richtigen Wertung für zweckmäßig hält. 

Der »A6ronautique Club de France« hat das Recht, 
alle eingesandten Arbeiten in der »A6ronautiquec oder 
irgend einer anderen Publikation wiederzugeben, wogegen 
er sich verpflichtet, bei jedem Bild den Namen des 
Autors zu nennen. 

Die prämiierten Bilder werden Eigentum des Klubs 
und werden in dessen dokumentarische Sammlung ein- 
gereiht. 

Die nicht prämiierten Kopien werden auf besonderes 
Verlangen den Autoren zurückgestellt. 

Die Entscheidungen der Jury sind inappellabel. 

Die Jury des ersten internationalen Wettbewerbes 
für Ballonphotographie setzt sich aus folgenden Herren 
zusammen : 

Präsident: Cailletet, Mitglied des Instituts; 

Mitglieder: Kommandant Houdaille, Komman- 
dant P. Renard, J. Jaubert, Direktor des Pariser 
»Observatoire Municipal«; Buquet, Präsident des »Photo- 
Club de Paris«. 

Preise. 

Für jede Kategoxie wird als erster Preis ein Kunst- 
gegenständ aus der Manufaktur von S^vres vom Unter- 
richtsminister gegeben. 

Die anderen Preise werden in Medaillen bestehen, 
gestiftet von dem Conseil G^nöral de la Seine, dem 
Gemeinderat von Paris, dem »Photo-Club de Paris«, der 
»Ligue Fran9aise de TEnseignement«, den wissenschaft- 
lichen Gesellschaften etc.; ferner in Medaillen aus ver- 
goldetem Silber, Silber und Bronze, welche auf Verlangen 
der Jury von dem »A^ronautique Club de France« ge- 
geben werden. 

Die offizielle Ausschreibung, von welcher das Vor- 
stehende eine getreue Übersetzung darstellt, ist unterzeichnet 



Roger Aubry 

Oiroktdf des afiro>pbotogr«phUchen 
Studleakomiteea. 



E. J. Saun idre 

Pritidrat 
der Qe«ell«chaft. 



An die Ausschreibung dieses internationalen ballon- 
i photographischen Wettbewerbes schließt sich folgendes 

Programm des Studien komi te es 

für die Acrophotographie. 

Reunionen. 

Die Sitzungen des Studienkomitees für die Acro- 
photographie finden statt : 

1. regelmäßig einmal alle drei Monate; 

2. jedesmal, wenn gelegentlich irgend eines Ereig- 
nisses eine gegenseitige Aussprache der Mitglieder dieser 
Gruppe im Interesse ihrer Arbeiten notwendig ist oder 
wenn es überhaupt aus irgend einem Grunde wünschens- 
wert erscheint. 

Gegenstände der Studien. 

1. Reine Photographie. — Rekapitulation der 
allgemeinen Prinzipien. — Apparate, Erzeugnisse, Ver- 
fahren u. s. w. — Umschau in den Neuheiten und Prüfung 
der verschiedenen seit der letzten Sitzung den photo- 
j graphischen Gesellschaften vorgelegten Aibeiten. 
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2. In der Luftschiffahrt angewandte Photo- 
graphie. — Historisches. — Besondere mechanische 
und optische Erfordernisse. — Objektive und Apparate. 

— Gebrauch von Farbenfiltern, orthochromatischen and 
lichthoffreien Platten. — Photographie der Erde in 
horizontaler Richtung und unter verschiedenen Winkeln. 

— Topographie. — Aufnahme von Wolken und optischen 
Phänomenen etc. 

Arbeiten. 

1. Experimente und Versuche. — Exkursionen, 
sei es auf den Eiffelturm, sei es auf andere geeignete 
Posten zur Vergleichung der verschiedenen FarbÄlter und 
Plattensorten; Erprobung von Schirmen, welche die sicht- 
baren Lichtstrahlen abschneiden. 

2. Aufnahmen bei aeronautischen Festen. 

— Vertreter der Gruppe werben der Ablassung von 
Ballons, den aviatischen Versuchen und allen aeronautischen 
Veranstaltungen beiwohnen, ob diese nun von dem Klub 
(A^ronautique Club de France) organisiert sind oder nicht. 
Die so gewonnenen Photogramme werden eine kostbare 
Sammlung für die Geschichte der Luftschiffahrt in Frank- 
reich bilden. 

3. Eigentliche Aerophotographie (»Photo- 
graphie A^rienne«; »Ballonphotographie« wäre eine 
mangelhafte Bezeichnung, weil hier auch Photographie 
von Drachen aus in Betracht kommt. A. d. Red.). — Bei 
jeder Luftfahrt des A. C. F. wird wenigstens einer der 
Mitreisenden eine Camera zu bedienen haben. 

Wenn ein Mitglied des Studienkomitees an der Auf- 
fahrt teilnimmt, wird natürlich dieses Mitglied das photo- 
graphische Amt übernehmen. Der Betreffende wird möglichst 
viele Platten mitbekommen und, abgesehen von den 
zufälligen Gelegenheitsaufnahmen, zu welchen die Reise 
Anlaß bietet, sich im besonderen an das Studium der- 
jenigen Phänomene, beziehungsweise die Lösung deijenigen 
Aufgaben heranmachen, welche bei den Sitzungen der 
Gruppe besprochen worden sind und auf dem Programm 
stehen. 

Nimmt kein Mitglied der Gruppe an der Fahrt teil, 
so wird trotzdem ein photographischer Apparat mit- 
genommen und demjenigen Reisenden, der sich dafür am 
besten qualifiziert, anvertraut, nachdem man ihn mit der 
Handhabung der Camera vertraut gemacht hat. Die nach- 
träglichen Manipulationen mit den Platten und das Ko- 
pieren werden durch die photograpische Gruppe besorgt. 

Alle Platten — gute wie schlechte — werden dem 
Komitee bei seiner nächsten Sitzung vorgelegt und ge- 
meinsam betrachtet. Ihre Fehler können wie ihre Vorzüge 
wertvolle Anhaltspunkte liefern. 

Dokumentarische Sammlumg des A. C. F. 

Die Sammlung photographischer Dokumente, welche 
aus den Arbeiten des Komitees entspringt, wird folgender- 
maOen zusammengestellt : 

Alle Kopien werden einer aus Direktionsmitgliedern des 
Klubs und aus solchen der Gruppe bestehenden Zulassungsjury 
vorgelegt. Diese wird, geleitet durch den dokumentarischen 
oder künstlerischen Wert oder d:e Qualität der techni- 
schen Ausführung der Bilder, unter dem Materiale eine 
Auswahl treffen. 

Die Kopien können beliebigen Formates sein. 

Die Bilder müssen Bromsüber- oder Pigment- (« Kohle« - 
oder Gummi-)drucke sein, damit unbegrenzte Haltbarkeit 
gewährleistet ist. 

Die Montierung der Kopien auf die Blätter der 
Sammelmappe obliegt dem Komitee. 

Projektionen. 

Die Sammlung photographischcr Dokumente wird 
doppelt existieren, indem von jedem Bild auch ein Pro- 
jektionsdiapositiv vorhanden sein wird. Die Laternbillder 
werden jährlich öffentlich vorgeführt. 

Die diesbezüglichen Maßnahmen werden nach Ent- 
scheidung des Komitees getroffen. 

Allgemeine Bestimmungen. 

Rechte des A. C. F. — Jedes Objekt der photo- 
graphischen Sammlung wird, da es ein Mitglied des A. C. F. 
zum Autor hat und mit seiner Zustimmung in die Samm- 



lung eingereiht ist, zum gemeinsamen Eigentum des Klubs, 
und dieser besitzt somit die gleichen Rechte bezüglich 
des Bildes wie dessen Urheber selbst. Infolgedessen kann 
der A. C. F. : 

1. die Bilder seiner Sammlung in jede Ausstellung 
oder Veröffentlichung einschicken, und zwar mit Namens- 
nennung des Autors;. 

2. über seine Bilder und deren Reproduktion nach 
Gutdünken verfügen, um gegen Tausch andere zu er- 
werben ; 

3. seine Diapositivserien anderen Gesellschaften oder 
Privaten zur Verfugung stellen, wenn dies für seine Inter- 
essen förderlich erscheint. 

Jährliche Versammlungen. — Wettbewerbe. 

Jahrlich wird eine Versammlung einberufen, zu 
welcher Nichtmitglieder des Klubs eingeladen werden. 
Fixe und kinematographische Projektionen werden bei 
dieser Versammlung vorgeführt und die Arbeiten des 
Studienkomitees in möglichst anziehender Form dargestellt 
werden. 

Außer dem internationalen photographischen Wett- 
bewerb (dessen Reglement vorstehend wiedergegeben 
wurde) wird die photographische Gruppe verschiedene, nur 
für die Mitglieder bestimmte Konkurrenzen veranstalten. 

Der »Aöronautique Club de France« wird jedes Jahr 

eine gewisse Anzahl von Ansichtskarten herausgeben, 

welche die bei den Wettbewerben prämiierten Bilder 

tragen. 

Der Direktor dea Komitees : 

Roger Aubry. 



NOTIZEN. 

DER »LEBAUDY-BALLON« soll erst im Mai die 
Versuche wieder aufnehmen. 

HERR J05EF KRONOWETTER, Mitglied des 
Wiener Aero-Klubs, hat sich mit Fräulein Adrienne 
Walter vermählt. 

IN BUDAPEST findet vom 7. bis 21. Mai d. J. 
die zweite internationale Automobilausstellung statt; die- 
selbe wird auch eine aeronautische Abteilung aufweisen. 

DIE »SOCIETA AERONAUTICA ITALIANA« 
in Rom hat ihren Sitz nach dem Corso Umberto I^ 397, 
verlegt. Zuschriften sind also von nun an an diese Adresse 
zu richten. 

EMILE CARTON, der Pariser Aeronaut und tech- 
nische Leiter der Ballonbauateliers Henri Lachambre, 
hat seine Adresse verändert; er wohnt jetzt: 47, rue de 
la Procession, Paris XV. 

IN NORWEGEN hat man an jenem Punkt, wo 
am 25. November 1870 der im belagerten Paris mit 
Roller und B6zier aufgestiegene Ballon »La Ville 
d'Orl^ans« gelandet ist, nämlich in Litzfeld, Telemark, 
ein Denkmal errichtet. 

KAPITÄN FERBER, der bekannte französische 
Aviatiker, ist mit dem Bau seines Apparates »Nr. 6« be- 
schäftigt. Der neue Acroplan soll mit einem Motor ver- 
sehen werden, und zwar soll dies ein nur 27 k^ wiegender 
12pferdiger Motor der Firma Peugeot sein. 

PHILIPP CATTANIA hat, wie berichtet wird, in 
Brescia einen »lenkbaren« Aluminiumballon vollendet. 
Das Aluminium ist nicht die eigentliche Ballonhülle, 
sondern nur die steife Umhüllung eines Systems von 
Tuben- und Ring-Ballons aus lackierter Seide. Der 
Ballon ist mit Hebeschraube und Propulsionsschraube 
versehen, die Gondel ist mit dem Tragkörper fest ver- 
bunden. 

IN DER »SOCifeTE FRANQAISE de Navigation 
A^rieone« haben die Wahlen des Bureaus für 1905 fol- 
gendes Resultat ergeben: J. Balsan, Präsident; Bordd, 
C. Delaporte, Mallet, Vizepräsidenten; Triboulet, 
Generalsekretär; Carton, Couvreur, L. Houdar, 
E. Sosson, Sekretäre; Leloup, Präsident des Experi- 
mentierkomitees; BalH, Sekretär dieses Komitees; Cassä, 
Schätzmeister; Dumoutet, Archivar. 
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IN BARCELONA hat sich ein Ballonanfall mit 
traurigem Aasgang ereignet. Man berichtet darüber: »Der 
Acronaut Suner erhob sich am 20. Februar von der 
Stiergefechtsarena aus in seinem Ballon. Dieser fing in 
beträchtlicher Hohe aus unbekannten Ursachen plötzlich 
Feuer und begann rapid zu fallen. Der Luftschiffer sprang 
aus der Gondel und stürzte auf die Straße, wo er in hoff- 
nungslosem Zustand aufgelesen wurde « 

DER HEBESCHRAUBENSPORT floriert in 
Frankreich. Schon wieder experimentieren zwei Personen 
mit einem »h^licopt6re«, der eben fertiggeworden ist; es 
sind M. Deutsch und Victor Tat in, die Herren vom 
»Grand dirigeable Reste-ä-Terre«. Ob die »Bodenständig- 
keit«, welche der gute Ballon stets zeigte, erblich ist? 
Wenn ja, so wird die Schraube infolge zu großer erb- 
licher Belastung gewi6 nur wenig Nutzlast heben können. 

FÜR DEN POKAL des »Gaulois« hat sich Graf 
de La Vau Ix eingetragen und ist am 19. März um 2 Uhr 
25 Minuten vom Park des A6ro-Club in Saint Cloud in 
Gesellschaft des Klubgenossen M.Paul Tissandier auf- 
gestiegen. Zu der Reise wurde der Ballon des letzteren 
Herrn, die »Sylphe«, verwendet, welche 1600 m* faßt und 
nebst den beiden Luftfahrem nicht weniger als 6ö0 kg 
verfügbaren Ballast mit sich trug. Die »Sylphe« schlug 
eine südöstliche Richtung ein. 

IN BORDEAUX hat sich der »A^roClub Borde- 
lais«, welcher bisher nur eine Sektion des Automobil- 
Klubs bildete, von diesem getrennt, um sich als selb- 
ständiger Verein zu konstituieren. Da die Mitgliederbeiträge 
des neuen Klubs geringer sind, wird er sich sicherlich 
rasch vergrößern. Der neue Verein nennt sich »A6ro-Club 
du Sud-Ouest«. Die Zusammensetzung seines Bureaus ist 
folgende: M. Baudry, Präsident; M. Sens, Vizepräsi- 
dent; M. de Lirac, Sekretär; M. Panajou, Kassier. 

EINE RASCHE FAHRT haben am 26. Februar 
die Herren Nicolleau, Leblanc und Martin, Mit- 
glieder des » A^ro-Club de France«, in dem Ballon »Phoebä« 
(800 m^) ausgeführt. Um '/^l Uhr stiegen die genannten 
Herren bei heftigem Sturmwind von Paris aus auf und 
kamen l'/t Stunden später in der Umgebung von P^ronne 
zur Erde. Die Landung ging trotz der Gewalt der Ele- 
mente glatt von statten. Da der Abstiegsort von Paris 
140 km entfernt liegt, ist die Schnelligkeit des Ballons 
93 km pro Stunde gewesen. 

GRAF HAMILTON, der bekannte schwedische 
Acronaut und Genieleutnant, hat sich jetzt in Paris auf- 
gehalten und am 11. März dem Pariser Aero-Club einen 
Besuch abgestattet, wo er herzlich empfangen wurde. In 
.Schweden wird die Aeronautik bekanntlich keineswegs 
vernachlässigt, nur laboriert man dort auch jetzt noch an 
den vom verstorbenen Hauptmann Unge erfundenen 
zylindrischen Ballons. Der schwedische Klub zählt, wie 
Graf Hamilton berichtete, schon 120 Mitglieder und 
befindet sich in gedeihlicher Entwicklung. 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien hielt 
Freitag den 10. März 11)05 eine Vollversammlung ab. Die 
Verhaudlungsordnung war: 1. Geschäftliche Mitteilungen. 
2. Diskussion über die Vorträge der Herreo Ingenieure 
Viktor Hänisch und Josef Popper für und gegen inter- 
mittierende Kraftausnützung. Freitag den 21. März fand 
eine Vollversammlung des Flugtechnischen Vereines mit 
folgender Verhandlungsordnung statt. 1. Geschäftliche Mit- 
teilungen. 2. Vortrag des Herrn k. u. k. Major Johann 
Starccvic: Der Ballon im Kriege Rußland- Japan 11^04. 

EINE PYRENÄENÜBEROUERUNG will M. 
Duro, Mitglied des A6ro-Club de France, unternehmen, 
eine Fahrt also, die bisher nur der alte Godard ausge- 
führt hat. Duro begegnet indes schon bei den Vorberei- 
tungen Schwierigkeiten; er bekommt kein Gas. In Saint- 
Jean-de-Luz, in Biarritz und in Bayonne hat sich M. Duro 
angefragt, ob er 400—50^ /«' Gas, die zur Füllung seines 
kleinen Ballons notwendig wären, erhalten könnte, überall 
aber erhielt er von den Direktoren der Gasanstalten ab- 
schlägige Antworten, man könne ihm nicht soviel Gas zur 
Verfügung stellen, ohne eine Verkürzung der Abonnenten 
befürchten zu müssen. 



DER »FIGARO«, das große französische Blatt 
hat dem Pariser A^ro-Club wieder 2000 Franken zur 
Veranstaltung eines aeronautischen Sportfestes überwiesen; 
dieses elegante Fest soll am 15. Juni im Park der Ge- 
sellschaft in Saint-Cloud stattfinden. Man wird sich wohl 
noch der hübschen Feier erinnern, die im vorigen Jahre 
auf Grund einer ähnlichen Stiftung des »Figaro« veran* 
staltet worden ist; es war dies eine Ballonfahrt mit Ver- 
folgung durch Automobile Die Art der Wettfahrt, welche 
gelegentlich des heurigen Figaro-Festes abgehalten werden 
soll, wird erst Gegenstand von Beratungen des Aero- 
Club sein, welcher die sportliche Veranstaltung in der 
Hand hat. 

DAS NEUE LENKBARE LUFTSCHIFF des 
Grafen Zeppelin — so melden deutsche Tagesblätter — 
das jetzt seiner Fertigstellung entgegengeht und schon im 
nächsten Sommer bei Manzell am Bodensee seinen ersten 
Aufflug unternehmen wird, weist gegenüber dem von 190J 
wesentliche Änderungen auf, besonders hinsichtlich des 
Lenkbarkeitsprinzips. Die Form des ans einer Aluminium- 
legierung hergestellten Ballons unterscheidet sich von der 
ersten nur wenig, dagegen ist die Länge diesmal nicht 
wieder auf 124 m, sondern etwas kürzer bemessen. Als 
wichtigste Neuerung aber werden die zur Verwendung ge- 
langenden Motoren bezeichnet, die, ohne das Luftschiff 
schwerer zu belasten als die früheren, eine Energie von 
80 (statt 24) Pferdekräften entwickeln können. 

IN SPANIEN beginnt die Luftschiffahrt festen 
Boden zu gewinnen. Sehr förderlich war es gewiß für 
ihre Entwicklung, daß König Alfons XIII. selbst den 
Ballon bestiegen hat, wie an dieser Stelle bereits mit- 
geteilt wurde. Duro ist der eifrigste unter den spanischen 
Aeronauten. Er hat sich längere Zeit in Frankreich auf- 
gehalten und ist da wiederholt aufgefahren. Auch von 
Madrid aus hat er Aufstiege unternommen. Er besitzt einen 
Ballon, »El Alcotan«, uud hat sich einen zweiten Aero- 
staten im Volumen von 400 m' bei M a 1 1 e t in Paris be- 
stellt. Dieser zweite, kleine Ballon wird zu ganz kurzen 
Spazierfahrten dienen. Duro hat in Spanien der Luftschiff- 
fahrt viele Anhänger gewonnen; es soll sogar ein spani- 
scher Aero-Klub im Entstehen begriffen sein, an dessen 
Gründung sich außer Duro die Herren de la Maza, 
Magdalena, Guisasola, Liniers, Ruyama, Cien* 
fuga?, Laffitte und andere beteiligen. 

LUCIEN LEDUC heißt der Erfinder eines lenk- 
baren Ballons. Er ist Mitglied der »Acad^mie Adronau- 
tique« in Paris. Der mechanische Teil ist in Tours gebaut 
worden. Ein 8 m langes, starkes Gerüst aus Stahlrohren, 
das 200 kg wiegt, trägt in der Mitte den für den 
Aeronauten bestimmten Korb, der auch einen Bachet- 
Motor von acht Pferdekräften einschließt. Von diesem 
Motor werden zwei Schrauben getrieben, die 2*25 m im 
Durchmesser haben und sich an den Enden des Gerüstes 
befinden. Sowohl die vordere wie die hintere Schraube 
läßt sich beliebig verstellen, weshalb der Erfinder des 
Steuers entbehren zu können glaubt. Gelungen ist, daß 
jedesmal, wenn einer diese Anordnung verwendet, sie als 
eine »Neuerung« bezeichnet wird. So auch diesmal. Die 
Schrauben sollen 500 Touren in der Minute machen. Die 
Schrauben können unabhängig voneinander arbeiten. 

ALS »ERFINDER DES FALLSCHIRMES« sind 
schon die verschiedensten Persönlichkeiten genannt 
worden, und es ist in der Tat schwer möglich, in der 
Geschichte der Aviatik einen bestimmten Menschen zu 
bezeichnen, der den ersten Schritt in dieser Richtung 
getan hat. Die Sache läßt sich eben verschieden auf- 
fassen. In einem Artikel »Lc Plus Lourd que TAir ä 
travcrs les Ageso im »Journal de l'Automobile« erblickt 
Georges Blanchci den Physiker Sebastien Lenormand 
als den wirklichen Erfinder. Diesem soll die Ehre zukommen, 
als Erster einer von vielen »gestreiften« Idee den reellen 
Zusammenhang verliehen und somit sie zur »Erfindung« 
gemacht zu haben. Scbastiea Lenormand ist Professor der 
Technologie am Conservatoirc des Arls et Metiers in Paris 
gewesen. Am 1^6. November 1783 ließ er sich von dem 
Turme des Observatoriums von Montpellier mit einem 
Fallschirm hinab. Pliner der Brüder M ontgolfier, welcher 
diesem Experiment beiwohnte, beglückwünschte Lenor- 
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mand zu dem erfolgreichen Versuche. Lenormand hat über- 
dies die llieorie des Fallschirmes in Berichten klargelegt, 
welche er an die gelehrten Gesellschaften sandte. 

DAS BALLONLUFTSCHIFF BARTON, von 
welchem seinerzeit wiederholt die Sprache war und welches 
von seinem Konstrukteur Bar ton »Kriegsluftschiff« ge- 
tauft wurde, weil er es an die englische Regierung für 
Kriegszwecke anzubringen hofft, macht nach längerer 
Pause wieder von sich reden. Die Pause wurde offenbar 
durch jenen bekannten Unfall herbeigeführt, der im ver- 
gangenen Jahr durch Explosion des Warmstoffgenerators 
hervorgerufen worden ist und bei welchem Barton, der 
gerade in der Nähe manipulierte, nicht unerheblich ver- 
letzt wurde. Es heiOt, das englische War Office habe die 
Absicht, den » Kriegsballon « zu kaufen — freilich ist 
dabei eine Bedingung: es muß vorerst kommissionell fest- 
gestellt sein, daß das Luftschiff befriedigend funktioniert. 
Das War Office will eben die Katze nicht im Sack kaufen. 
Gegenwärtig finden gerade im Alexandra Palace in London 
Proben des Luftschiffes statt. Doch selbst wenn diese 
Proben bestechend ausfallen — die Kommission des War 
Office, in der sich gewiß praktische Leute befinden, wird 
die Maschine auch einmal in der Luft manövrieren sehen 
wollen. . . . Der Kauf dürfte also noch längere Zeit un- 
abgeschlossen bleiben. 

IM >AMBIGU«-THEATER in Paris ist vor kurzem 
ein aeronautisches Stück auf den Spielplan getreten : »La 
Conqu^te de TAir« benannt. Das Stück hatte keinen Er- 
folg — außer vielleicht bei den Aerooauten, welche nicht 
nur den unter einem Pseudonym maskierten Autor, sondern 
auch die im Stücke vorkommenden Persönlichkeiten in der 
Wirklichkeit wohl kennen. Camille Audigier und Paul 
G6ry nennen sich die Autoren — der Eingeweihte weiß, 
daß Emest Archd^acon dahintersteckt. Gar nicht sehr 
eingeweiht mußte man sein, um verschiedene Figuren des 
Pariser A^ro-Club in dem Stück wieder zu erkennen. 
Nach einer kräftigen Exposition im ersten, einer finan- 
ziellen Verwicklung im zweiten Akt, kam ein sportlicher 
dritter Akt, der auf der ersten Plattform des Eiffelturms 
spielte. Der »Montgolfier-Club« hatte sich dort versammelt 
und man konnte da so manchen Bekannten finden; schon 
die Namen ließen erraten, wer da kopiert war: Marquis 
de Lion, General Tancrede, Santa-F6, du Vallon, 
des Charmettes, de Saint-Nectar, Brian^on und 
sein getreuer Masfroid. Sie alle waren Zeugen eines 
schrecklichen Unfalles des »Gypaöte«. Der letzte Akt 
schildert das traurige Ende des Erfinders Francard, des 
Helden im Stücke. So hat die Aeronautik die Bretter er- 
obert. Es war allerdings kein großer Sieg. 

DER A VIATISCHE WETTBEWERB vom 12. Fe- 
bruar in Paris hat die nachstehende Bewertung ergeben: 



Qualität 

Dargent 8 

Peyret I 67 

Peyret 2 3 5 

Henrion 2*8 

Burdin 2*2 

Weiss 21 



Spesitische Leichtigkeit 

Hurdin ....... 2*1 

Peyret 1 1-8 

Peyret 2 1-6 

Weiss 0-8 

Dargent 0*4 

Henrion 0*3 



Unter Qualität ist folgendes zu verstehen: Die Ziffer 8 
Hei dem Da rgent sehen Flieger bedeutet, daß dieser 
achtmal so viel trägt als ein gleich großer mit der gleichen 
Geschwindigkeit senkrecht fallender Fallschirm. Die Ziffer 
in der Rubrik »spezifische Leichtigkeit« bedeutet das 
Verhältnis der Nutzlast zu dem Gewichte des Fliegers 
selbst. Die »records de faible pente«, also die geringste 
Neigung der Flugbahn konnte deshalb nicht gemessen 
und verglichen werden, weil die Apparate zumeist Spiralen 
beschrieben. Die längste meßbare Flugbahn war wohl die- 
jenige des Apparates Peyret 1 (131 m). Der Apparat 
Da rgent war ein Gleitfliegcr mit 1-43 w' Fläche, 
1*8 k^ Gewicht; Burdin, Gleitllieger mit 2*7 w' Fläche, 
2 Ag- Gewicht. Das Gerüst, von welchem die Apparate 
abgelassen wurden, war genau 38 m hoch. 

DIE AUSSTELLUNG in St. Louis, deren Veran- 
stalter die Luftschiffer so zum besten gehalten haben, ent- 
puppt sich immer klarer als das gemeinste Schwindelunter- 



nehmen, das je unter dem Titel einer »Internationalen 

Ausstellung« die leichtgläubige Welt gefoppt hat. In 

Amerika wird jetzt offiziell anerkannt, daß die jüdischen 

Gauner, welche den Riesenhumbug inszenierten, zum 

Schlüsse ganz offen den schamlosesten Handel mit den 

»Auszeichnungen« betrieben, die zu Zehntausendea nach 

einem festen Preiskurant »verliehen«, d. h. verkauft 

wurden ! Der New- Yorker »Daily Telegraph« berichtet 

darüber: »Anklagen wegen Bestechung werden gegen die 
Ausstellung von St. Louis in betreff der Zuerkennungen von 
Auszeichnungen täglich erhoben. Die Beziehungen zwischen 
der Regierung der Vereinigten Staaten und der Louisiana- 
Company sind aufgehoben. Du'ch eine spezielle Unter- 
suchungskommission ist festgestellt worden, daß das Prä- 
miierungssystem nichts anderes als ein riesiges Geld- 
geschäft war und daß während der letzten Wochen der 
Ausstellung ein regelrechter Preistarif in Kraft 
war, dessen Ziffern sich nach der Bedeutung der An- 
erkennungen richtete (!). Andere Skandale ähnlicher 
Art sind auch Gegenstand der Untersuchungen und es 
ist sehr möglich, daß die Gerichte einzuschreiten haben 
werden. Für die Aktionäre der St. Louis-Fair bedeutete 
die Ausstellung einen finanziellen Verlust. In den wenigen 
letzten Tagen sind etwa 100 Prozesse gegen Subskribenten 
angestrengt worden, welche ihren Verpflichtungen nicht 
nachkamen. Es heißt, daß die Exposition Company offenbar 
bestrebt ist, alles Geld zusammenzuraffen, bevor der Sturm 
losbricht.« 

GRAF DE LA VAULX ist nach sechsmonatlichem 
Aufenthalte in den Vereinigten Staaten nach Paris zurück- 
gekehrt. Er ist zuerst in Saint Louis gewesen, dann ist 
er einige Monate lang in Amerika umhergereist, hat in 
Boston und New -York Vorträge gehalten wie in Saint 
Louis und hat sozusagen den Grund zu einem amerika- 
nischen Aero-Klub gelegt. Von Saint Louis bringt der 
Vizepräsident des A6ro-Club, wie alle anderen Besucher 
der aeronautischen Veranstaltungen, nur traurige Eindrücke 
heim. Die Einrichtungen dort waren sehr mangelhaft. Vor 
allem gab's kein ordentliches Gas. Kein Wasserstoff, dafür 
Leuchtgas von unwahrscheinlichem Gewicht! Der Platz 
war wenig geeignet für aeronautische Operationen. Auch 
konnten die paar mit Motoren versehenen, »lenkbar« ge- 
nannten Ballons nur selten in Erscheinung treten — so 
selten wie die schönen Tage in diesem riesenhaften Lande, 
wo die Atmosphäre selbst von dem Zug ins Gigantische etwas 
in sich trägt, der das dortige, ganz einzige Volk auszeichnet, 
und das in mächtigen Luftströmungen ausdrückt. Was 
den allgemeinen Stand der Luftschiffahrt in Amerika be- 
trifft, sagt Graf de La Vaulx: »Rien n'existe läbas — 
tout est ä faire!« Nichts von dem also, was Frankreich, 
Belgien, Österreich, Deutschland, ja die meisten größeren 
kontinentalen Staaten Europas sowie auch England be- 
sitzen; die Luftschiffahrt muß dort erst ins Leben gerufen 
werden. Die Amerikaner sind, von etwas wissenschaftlicher 
Aeronautik abgesehen, in dem Stadium der Schauluft- 
schiffahrt : das heißt, die Berufsluftschiffer, welche mit ihrem 
Ballon aufsteigen, um in der Luft auf ihrem Trapez Kunst- 
stücke auszuführen, und die sich mit einem Fallschirm 
herunterlassen, um das Staunen des schaulustigen Publikums 
zu erwecken, sind so ziemlich die einzigen, die die Luft- 
schiffahrt dort ausüben. Graf de La Vaulx hat sich nun 
bemüht, durch unermüdliche Propaganda in den geeigneten 
Kreisen, namentlich auch in wissenschaftlichen, zu einer 
Betätigung auf aeronautischem Gebiete nach europäischem 
Muster anzuregen und er hofft, schon bald die Früchte 
seiner agitatorischen Arbeit in Form eines lebenskräftigen 
Klubs erblühen zu sehen und nächstes Jahr mit einer 
Zusammenstellung geeigneten französischen Materials für 
diesen Klub und mit französischen Fachleuten zur Ein- 
führung desselben in die Praxis der Luftschiffahrt nach 
Amerika wird fahren können. 

DER DRACHENWETTBEWERB der »Socicte 
Fran9aise de Navigation Acrienne«, welcher auf dem Plateau 
de Gravelle in Vincennes bei Paris abgehalten wird, hat 
am 19. März begonnen. Die Anmeldungen waren folgende: 
1. Kategorie (ebene dihedrische Dt*.cVvtXi -toKv '\.■4ÄJÖ^^^i^^^ 
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Rueff (drei Apparate), E. Z. (einen Apparat), Vallier 
(vier Apparate), Mai Hol (zwei), Renaalt (drei), 
Tiphaine (einen), Lenormand (einen), Barrow (zwei), 
Chevalier de La Motte (einen Apparat); 2. Kategorie 
(vielzellige Drachen): Jansen (drei), Vareilles (zwei) 
Chenot (einen), Moutot (einen), Trochery (einen), 
Br^ou (zwei), Gomberg (einen), Herbster (zwei), Coitz, 
(zwei), Graf de La Cour du Bois (einen). Weill 
(einen), Leroyvain (zwei); 3. Kategorie (Photographie 
vom Drachen aus): £. Z., Weill, Moutot. Jansen, 
Maillot, Graf de La Cour du Bois. Am Eröffnungstage 
wurde die Hoch flugs konkurrenz der Drachen abgehalten. 
Die meisten von den Gemeldeten erschienen auf dem 
Platze. Nach der Messung und Bezeichnung der Drachen 
durch den Präsidenten und den Sekretär der Jury, die 
Herren Leloup und Ball 6, ließen die Konkurrenten ihre 
Apparate steigen. Obgleich der Wind sehr ungleichmäBig 

— in wechselnden Stößen — wehte, gelang das Steigen- 
lassen der Drachen im großen ganzen recht gut. Sehr 
hübsch stiegen z. B. die beiden einflächigen Drachen des 
M. Rueff, wovon der eine dreieckig, der andere vier- 
eckig ist. Geradezu graziös benahm sich Jansens Drachen, 
der von seinem Erfinder mit vollendeter Meisterschaft ge- 
handhabt und beherrscht wurde ; Maillot ist auch ein alter 
Meister unter den Pariser »cerfvolantistesc Valliers Drachen 
ist im Augenblick zerlegbar ; auch er benahm sich recht gut ; 
femer sind die verschiedenen Drachen von Moutot, Bröou, 
Chenot etc. zu erwähnen. Von M. Sonou und einem 
Gefährten wurden die Steighöhen mit Hilfe von zwei 
Theodoliten gemessen, welche M. Secrötan zu diesem 
Zweck in liebenswürdiger Weise zur Verfügung gestellt 
hat. Der Wettbewerb wird von nun an jeden Sonntag 
fortgesetzt, bis das Programm erschöpft ist. 

DER AERO-CLUB de France teilt unterm 28. Fe- 
bruar mit, daß das Affiliationsreglement, von dem er die 
aeronautischen Vereine durch Rundschreiben in Kenntnis 
gesetzt hat und das in der letzten Nummer dieses Blattes 
veröffentlicht wurde, seit 16. Februar für alle franzö- 
sischen Vereine in Kraft ist. Das Reglement ist, wie 
es in einem Schreiben der belgische A6ro-Club ganz richtig 
ausdrückt, nur für Frankreich bestimmt, obgleich dies 
ursprünglich nicht recht daraus zu entnehmen war. Jetzt 
erst klärt sich der Zweck der Übersendung des französi- 
schen Reglements an die auswilrtigen Vereine dahin auf, 
daß der A^ro-Club de France wünscht, es mögen die 
großen ausländischen Vereine ihre Brüdervereine ebenso 
um sich sammeln^ wie der A6ro-Club es in Frankreich 
tut, so daß dann ein internationales Komitee der aero- 
nautischen Affiliationen entstehen kann. Zugleich mit 
diesem aufklärenden Briefe geht den Luftschiflfer vereinen 
das Reglement des A^ro - Club für aeronautische Kon- 
kurrenzen zu. Der Brief des Aero-Club ist übrigens an 
anderer Stelle in extenso wiedergegeben. (Siehe den Artikel 
»Eine internationale Luftschiffervereinigungc) — Am 
1. März nahm der Pariser A6ro-Club zum erstenmal an 
den wissenschaftlichen Simultanfahrten teil. Um 9 Uhr 
45 Minuten morgens stieg der Ballon »Sylphe« (1600 m^) 
mit dem Grafende LaVaulx als Führer, Paul Tissan dier, 
dem Sohne des verstorbenen Gaston Tissandier, und B e s s o n 
vom Observatorium Montsouris ^als meteorologischem Be- 
obachter im Park des A6ro-Club auf. Nach Erreichung 
einer Höhe von 3900 iw, woselbst — 20 Grad gemessen 
wurden, landete der Ballon in Braisne, 16 kfn von Soisson. 

— Am 2. März hielt der Klub seine ordentliche General- 
versammlung — die sechste — ab. Von der vorher- 
gegangenen Komiteesitzung waren drei Mitgliederaufnahmen 
zu verzeichnen: MM. Heath, Hubert The nie r und 
L. V. Cailletet. Alfred Leblanc wurde zum Führer 
ernannt. Nach dem Diner wurde die Generalversammlung 
vom Vorsitzenden, Grafen de LaVaulx, Vizepräsidenten 
des Klubs, für eröffnet erklärt. Derselbe verlas ein Schreiben 
des Präsidenten Maiquis de Dion, worin dieser seiner 
vielseitigen Verhinderungen wegen um seine Enthebung 
ansucht. Der Vorsitzende gab im Namen aller lebhaftes 
Bedauern über diesen Entschluß des bisherigen Prä- 
sidenten kund ; er schlug für die Präsidentenstelle 
M. Cailletet vor, der sogleich mit Stimmeneinhelligkcit 
gewählt wurde. Graf de La Vaulx hielt nun eine warme 



Ansprache, welche mit Begeisterung aufgenommen wurde. 
Das gleiche läßt sich von dem Berichte sagen, welchen 
der Generalsekretär Georges Besan9on erstattete. Aus 
diesem Berichte war unter anderem zu entnehmen, daß die 
Mitglieder des A^ro-Club im Jahre 1904 213 Aufstiege 
gemacht haben, bei welchen 228.85'J m^ Gas verbraucht, 
587 Passagiere mitgenommen und in 228 Stunden 2L620 im 
zurückgelegt wurden. Im ganzen hat der Pariser A^ro-Club 
seit seinem Bestehen schon 919 Aufstiege veranstaltet : das 
Tausend wird bald voll sein. Der Sekretär konstatierte 
ferner die neuerliche Zunahme der unvergleichlichen Ballon- 
flottille des Klubs. Graf Castillon de Saint- Victor, 
der Klnbkassier, gab über das finanzielle Gedeihen des 
Klubs befriedigende Auskunft. Zu Komiteemitgliedem 
wurden folgende Herren gewählt: Ballif, G. Besan9on, 
Boulenger, Cailletet, Comte de Castillon de Saint- Victor, 
G. Dubois, J. Faure, Giraud, Janets, Leys, Liouville, 
Mallet, Sir David Salomons, Herzog d*Uz^s, Georges 
Blanchet, Kapitän Ferber, H. JuUiot. G. Lamaille, G. Le 
Brun, M6landti, Santos-Dumont, P. Tissandier. In den 
Verwaltungsausschuß wurden gewählt die Herren : Cailletet, 
Präsident; Graf de La Vaulx, Henri Menier, Jacques 
Balsan, Vizepräsidenten ; Georges Besaii9on, Generalsekretär ; 
Graf Castillon de Saint-Victor, Kassier; Ballif, J. Faure, 
Vallot, Giraud, Janets, Mitglieder. 

EIN STAHLLUFTSCHIFF ist der schöne Traum 
eines jungen Offiziers, der seine darauf bezüglichen Phauta- 
sicn kürzlich in der Plenarversammlung des Niederösterreichi- 
schen Gewerbe Vereines vortrug. Das Projekt gehört offenbar 
zu den naivsten seiner Gattung und findet bei uns nur deshalb 
Erwähnung, weil wir eben pflichtgetreu alles verzeichnen, 
was auf dem Gebiete der Luftschiffahrt auftaucht. Was 
den »Wert« der Idee anbelangt so bedarf es bei unserem 
Fach publik um wohl keines Wortes der Kritik, für die 
Laienwelt sei aber gesagt, daß das Projekt vollständig 
gleichwertig dem »Blechballon« von der Ringstraße ist. 
Die in den Tagesblättern über das »Stahllu^tschiff« er- 
schienene Mitteilung lautet: »In der Plenarversammlung 

des Niederöstc-rreichischen Gewerbevereines hielt Ober- 
leutnant Robert Ritter von Walach-Hallborn einen 
Vortrag über das Projekt eines Stahlluftschiffes. Zu dem 
Vortrage hatten sich unter anderen eingefunden: der 
Generalinspektor der Artillerie FZM. Ritter von Kro- 
patschck, FML. von Wuich, in Vertretung des Kriegs- 
ministers Major Staroevii', Oberst Josef Blaschka, Oberstr 
leutnant Max Haller, die Regierungsräte von Gautsch 
und Lauböck, die Bauräte Schwerdtner und Bressler, 
Herrenhausmitglied Graf Lanckoronski und Generalkonsul 
von Wiesenburg. Der Vortragende führte aus: Ein Rück- 
blick auf die seit fünfzig Jahren gemachten Versuche und 
eine Zusammenfassung der hiebei gewonnenen Erfahrungen 
führt zu dem Schlüsse, daß die Frage der Motoren nicht so sehr 
als vielmehr die Verwendung von entsprechend dichten Hüllen 
für die Ballons die Entwicklung und Lösung des Problems 
beeinflußt. Wie wäre es nun, wenn an Stelle der bisher 
verwendeten Stoffhülle aller Luftschiffe — Stahlblech 
treten würde? An der Hand physikalischer Gesetze er- 
scheint die Möglichkeit der Durchführung eines solchen 
Projekts eines Stahlluftschiffes — so paradox dieser Ge- 
danke an sich klingen mag — bei weitem nicht unwahr- 
scheinlich; im Gegenteile ist die Eröffnung ganz neuer, 
bisher unbekannter Wege auf dem Gebiete der Luftschiff- 
fahrt zu gewärtigen. (!) Der Nutzen, welchen ein solches 
Stahlluftschiff erwarten läßt, ist die so wichtige Verhin- 
derung des Gasverlustes im Ballon und in Verbindung 
damit eine zweckmäßige Konstruktion der maschinellen 
Anlage in dem Luftschiffe. Diese bessere Konstruktion 
würde einen bedeutenden Fortschritt in den bisherigen 
Erfolgen gewährleisten, d. h. die Schnelligkeit, welche bei 
den letzten Versuchen schon auf 7"') m in der Sekunde 
gestiegen ist, könnte dadurch leicht auf 12 m in der Se- 
kunde erhöht werden, womit nach allgemeiner Anschanung 
aller Luftschiffer die praktische Lösung des Problems er- 
reicht wäre. Die Konstruktionspläne dieses Stahlloft- 
Schiffes wurden im Herbste TJOl von dem Hofrate Professor 
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von Hauffe geprüft. Das Urteil darüber faßte Hofrat 
voQ Hauffe dahin zusammen : Die technische Konstruktion 
sei sehr gut gelungen und sei wert, praktisch ausgeführt 
zu werden. Über die praktische Verwendbarkeit eines 
Luftschiffes ist gegenwärtig ein abschließendes Urteil über- 
haupt nicht möglich; weder in positivem noch negativem 
Sinne. Für militärische Zwecke aber ist die Verwendung 
des Luftschiffes als »KriegsluftschifF« leicht vorauszusehen. 
Der Vortragende schloß seine mit lebhaftem Beifalle aufge- 
nommenen Ausführungen mit einem Hinweis auf die inten- 
siven Bestrebungen der Franzosen, die Lösung des Problems 

zu forcieren.« — So der Bericht über den Vortrag. Armer 
Professor Hauffe! Die Verquickung seines Namens mit dem 
unmöglichen, aussichtslosen Projekte wird ja seinem fest- 
begründeten wissenschaftlichen Rufe nicht schaden, zu 
dessen Hebung wird sie aber gewiß nicht beitragen. Es 
Fci übrigens bei dieser Gelegeoheit einmal deutlich aus- 
gesprochen, daß das Gebiet der Luftschiffahrt für die 
Herren Koryphäen der technischen Theorie eine böse 
Klippe bildet, in deren Nähe sie sich nur mit großer Vorsicht 
führen lassen sollten. Es ist ja doch Tatsache, daß es mehrfach 
Erfindern der aussichtslosesten Projekte gelungen ist, von 
Herren Professoren der Technik sehr schöne Zeugnisse und 
Anerkennungen zu erwirken. So ist beispielsweise auch 
der gute Professor Radinger seinerzeit einmal gar arg 
hineingesprungen, was er nachher sehr bereut hat. Die 
Herren lassen sich eben — in vollständigster Unkenntnis 
der praktischen Erfordernisse — von irgend einer 
schönen, feinen theoretischen Berechnung fangen 
und übersehen dann ganz die oft so naheliegende praktische 
Unmöglichkeit des Projektes. Dabei bestätigt übrigens zumeist 
der Professor nur die Richtigkeit einer Konstruktion, 
die ja dann auch sicherlich recht gut ist, ohne daß des- 
wegen das ganze Luftschiff zum Gebrauch etwas wert sein 
muß. Diese Bemerkungen sollen nur dazu dienen, den 
Wert derartiger Professorenurteile und Autoritätsgutachten, 
wenn sie in obiger Weise zur Pjopaganda für ein Projekt 
benützt werden, auf ihren wahren Wert zurückzufuhren. 

V. S, 

VON DER SONNENPHOTOGRAPHIE ist in 
letzter Zeit wiederholt die Rede gewesen, nachdem der 
Luftschifferkongreß in St. Petersburg die Teilnahme der 
wissenschaftlichen Aeronauten an den Sonnenbeobachtungen 
zur Zeit der kommenden Finsternis am 80. August be- 
schlossen hat. Bei dieser Gelegenheit mag an interessante 
Forschungen erinnert werden, die der Gelehrte Hofrat 
K. W. Z e n g e r vom Prager Polytechnikum angestellt 
hat. Professor Zenger studiert seit vielen Jahren den 
elektrischen Einfluß der Sonne auf die Erde. Man beginnt 
ja, einen Zusammenhang zwischen den Sonnenflecken- 
perioden mit den meteorologischen Vorgängen auf unserer 
Erde su ahnen. Professor Zenger rückt diesen geheimnis- 
vollen Einflüssen schon seit 1879 zu Leibe. Vor mehr als 
fünfzehn Jahren schrieb er unter anderem : »Es ist bekannt, 
daß die Sonnentätigkeit, d. h. die Häufigkeit und Größe 
von Sonnenflecken, Fackeln und Protuberanzen an eine 
nahezu zehnjährige Periodizität gebunden erscheint, welche 
zwischen 9 und 14 Jahren schwankt und im Mittel der 
bisherigen sicheren Beobachtungen sich als Periode von 
10'6 Jahren ergibt, nach welcher Zeit also die Tätigkeit 
auf der Sonnenoberfläche von einem Maximum durch ein 
Minimum gegangen und wieder zum Maximalwerte auge- 
wachsen ist. Diese Periode muß sich infolge der elektro- 
dynamischen Fernwirkung der Sonne auf die Erde und 
alle übrigen Planeten als Störungsepoche von langer Dauer 
vorfmden, und so gelangte ich zu der Idee, das Wetter 
in den Jahren, die um ein Dezennium abstehen, zu ver- 
gleichen etc. etc.« Ferner: »Die Gleichheit der Sonnen- 
zustände 1886—1896, 1887—1897 und 1888-1898 wiesen 
die Photographien der Sonnenflnsternisse dieser Jahre nach, 
die so ähnlich sind, daß die Bilder der Sonnencorona der 



betreffenden Jahre, aufeinandergelegt, sich nahezu decken.« 
»Die bisherigen Wetterprognosen sind unvermögend, gerade 
die allerheftigsten Störungen, wie Zyklone, zyklonale Ge- 
witterstürme, große Wasserfluten, magnetische Störungen, 
große Erdbeben und vulkanische Eruptionen vorherzusehen, 
während die auf elektrodynamische Basis gestellte Meteoro- 
logie hiefür in der kurzen IStägigen und der langen 
Sonneuperiode von etwa zehn Jahren sichere Anhalts- 
punkte gewährt, so daß ich von l896 — 1898 die Tage an- 
geben konnte, wann die in diesen Jahren auffallend 
häufigen Zyklone Nord- und Mittelfrankreich sowie Paris 
selbst treffen würden « Zenger hat z. B. auch die Eruptionen 
der italienischen Vulkane Vesuv, Etna und Stromboli 
1892, femer die Eruption in Martinique und Guadeloupe 
vorhergesagt. In einem 1898 erschienenen Buche schrieb 
er weiters über seine Forschungsmethode : »Eine wertvolle 
Kontrolle der auf beiden Periodizitäten basierten Wetter- 
prognose bietet uns die »Photographie des Unsichtbaren« 
dar. Mit Platten, überzogen mit fluoreszierender und 
phosphoreszierender Kollodiumemulsion, erhält man im 
Fokus eines gut zeichnenden, lichtstarke Bilder liefernden, 
photographischen Objektives Sonnenbilder, welche von 
eigentümlichen grauweißen bis Schneeweißen, scharf be- 
grenzten, kreisförmigen, elliptischen bis parabolischen Zonep 
zu Zeiten heftiger atmosphärischer Störungen, magnetischer 
und elektrischer Störungserscheinungen, Erdbeben und 
vulkanischen Eruptionen umgeben sind, sonst zeigt sich 
nichts derartiges um die Sonne, die dann im Negative als 
schwarzes, scharf begrenztes Scheibchen erscheint. Diese 
Zonen erscheinen oft von erstaunlichen Dimensionen, bis 
fünfzehn- und selbst zwanzigmal der Durchmesser des 
Sonnenbildes, und erscheinen oft mit spiraliger Zeichnung 
im Innern der weißen Zonen. Es sind dies Bilder des 
Durchschnittes der zwischen der Sonne und uns passierenden 
Zyklonen, in deren Innerem infolge der Wirbelbewegung 
immer mehr minder starke Kondensationen von Wasser- 
dampf, Stäubchen und Eisnadeln sich bilden, die dann 
durch mehr minder kräftige Absorption graduierte, spiralige 
Zeichnungen im Innern der Zonen, welche ich deshalb 
Absorptionszonen nannte, ergeben. Seit 1875 wurden 
täglich solche Aufnahmen gemacht, und längstens nach 
24 Stunden vom Erscheinen derselben trat stets der Wetter- 
umschlag ein. Nahmen die Zonen rasch an Größe und 
Weißfärbung im Negative zu, so trat offenbar rasche An- 
näherung durch absteigende Bewegung des Wirbels ein 
und in wenigen Stunden erfolgte der Wettersturz. Es 
war sogar die Sonnenphotographie auf fluoreszierenden 
Platten, die mich zur Kenntnis der dreizehntägigen Periode 
führte, da diese Erscheinungen in der Sonnenphotographie 
beinahe regelmäßig in solchen Zeitintervallen eintraten « 
Während Professor Zenger zur Herstellung von fluores- 
zierenden Kollodium-Bromchlorsilberplatten zuerst ätherische 
Chlorophyllösung nahm, benützte er später mit noch 
besserem Erfolge Platten, die mit Urannitrat präpariert waren. 
Zu den Prognosen genügten Photogramme, welche mittels 
eines Steinheil- Aplanats von 14 tnm Öffnung und 96 mm 

Brennweite ('^ = 7 ) aufgenommen wurden. Bezüglich der 

Anwendbarkeit dieser Art von Heliophotographie im Ballon 
schreibt Professor Zenger, daß die rotierende und auf- 
steigende Bewegung des Ballons zwar hinderlich auftritt, 
immerhin aber bei der großen Empfindlichkeit der Platten 
und der kurzen Expositionszeit nicht allzu stark in die 
Wagschale fallen dürfte. 



T Bnll/x I Eine Schilderung der Fahrten des 

ini iJaliOIl! Wiener Luftballons. VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silbe r e r. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis ft K» «» M ^*^S^. 
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PaLenIbericht, 

miteeleill vom PatenUnwalt Dr. Fritt Fachs, diplomierter 

Cbemiker, und iDgemenr Alfred Himbarger, Wien, VII. 

SiebensterosuM 1. 

Denlscbes Reicli: 

Einspruchsfrisl bis 2. Mai 1905 

K1.42o. James Tiburce FeliiCoDli, Paris. — Ge- 
KchwiniJiglieilgmciscr mit iwei verschieden schveien 
Flüssigkeiten \a einem sich drehenden GefSBe. 
F-inspracbsfrist bis 9. M>i 1905. 

Kl. 42.. Stcinle & Harlong, Quedlinburg. - 
ZelKetlheTmomeler mil aelbsttätiger Korrektion der Zeiger- 
■tdlnng. 

Gebriachimiutet : 

Kl. 420. Firma H. Grossmann, Dresden. — Zeil- 
weise wirkende Antriebsvorrichtuog für das Zeigertrieb- 
weik von Geachwindigkeitsmessern, bestehend ans einem 
lose anf der Zeigertrieb welle angeordneteii, mil Mitnehmer 
ausgestalteten Kegelrad und einem in dasselbe ständig ein- 
greifenden, bei Kupplnng mit seiner Welle in Drehung 
versetEten, nach gelöster Kupplung mittels Anfwindledec 
inrfick gedrehten Kegelrad. 

Kl. 42i". Firma Konrad Amon, Fürth i. B. — Baro- 
meter mit am Gehiuse befestigter, den Zeiger drehender 
Bannsaite. 

Kl. 746. Otto Löscher, AckerslraBe 20. und Otto 
Bothe, Ackerstraße 2, Berlin. — Ameigevorrichtuoe für 
Fahrgesehwindigkeitamesser mit konienliisch um eine 
feste senkrechte Achse jede für sich drehbaren Signal- 
scheiben, die mittels konieDtrischer einander un^schlieBen- 
dn Röhren auf dieser Achse gelagert sind. 

Österreich; 
Einsprachifriit bis 1. Mai 1905. 

Kl. 77ii. Unge Eric, Kapitän a.D. in Stockholm,— 
Luftballon, welcher die Form eines vertikal stehenden 
Zylinders hat, dadurch gekennzeichnet, dafl die Gashälle 
unten von einem ebenen Boden oder nach oben von einer 
konischen Fläche oder aber unten von einer ebenen und 
oben von einer konischen Fläche begrenil wird, wodurch 
die Nahtlängen mil ihren NnchleUen bedeutend vetringert 
werden. Die Gondel ist an einet mil dem Boden der Gas- 
hnlle vereinten Bahn aufgehängt. Die Gondel ist am 
ODteren Teile derGashulle aafgehängt, wodurch das Neli- 
hemd vermieden wird. Der Gasballon ist von einer in ge- 
eignetem Abstände gehaltenen, nach «nteo offenen 
Halle mehr oder weniger umgeben, welche den Ballon 
gegen Temperaturerhöhongen und Wärmeveilnsle schulst. 
Diese Hülle wird oben durch Lufl- oder Gassäcke, unten 
durch geeignete Verbindangcn in entsprechendem Abstände 
vom Gisballon gehallen. Die Hülle besiiit oben ein 
Ventil. In die Lnft- und Gassäcke kann von der Gondel 
ans Lafl oder Gas eingepreBl werden. 

Einsprnchsfrist bis 15. Mai 1905. 

Kl. 42'. Gasmesserfnbrik Maini, Elster 
& Co. in Maini. — Schieberanotdnnng für Gasmesser. 
Die beiden mit drei inoerea Kanälen versehenen, auf 
fünf Kanälen des Schieberrosles gleitenden Muschel sc hieber 
sind in der Richtung ihrer Bewegung hintereinander 
liegend oder hintereinander veisetit angeordnet. 



ZUSCHRIFTEN. 

Salzbarg, 5. Mars 19(ß. 

Geehrter Herr Redakteur! 

Die Erholung von meiner schweren Erkrankung gehl 
so langsam von statten, daO ich mich wohl noch lange 
nicht sar ernsten Arbeil werde stellen können. Aber der 
neueste Bockspmng unseres Unslerblichkcitskandidaten 
Oberst Renard ist ta ergölslich, als daS man ihn gani 
unerwähnt laiaen könnte. Mit dem ganien Aufwand seines 
gewaltigen analytischen Könnens beweist er, daS, wenn 
man einen an einem Bindfaden befestigten Stein in der 
Luft im Kreise nmherschlenden, der Bindfaden nicht anf 
Biegung, sondern nur auf Dehnung in Anspruch ge- 
nommen wird. Der sich dabei ergebende nmslindlich nnd 
diesmal sogar fehlerlos wissenschaftlich entwickelte Neben- 
umstand, daß der Winkel, den der Bindfaden mit einem 
in der Drehnngsebene gelegenen Drehungsradins einschliefil, 
von der Umdrehniigsge seh windigkeit unabhängig ist, hat 
den unermüdlichen Streber mr Erfindung einer aber- 
mals ganx neuen Hebeschraube geführt. Diese Hebe- 
schranbe hat zwar bisher aneh weder sich selbst, noch 
weniger andere Zentnerlasten in die Luft gehoben, 
aber Renard beweist, daß ihr Gewicht sich xnm 
Gewicht seiner vielen Hunderle ebenfalls weder flie- 
genden noch hebenden, aber schon ein ganie Arsenal 
von Sehenswürdigkeiten erfällenden Hebeschraab :n, die 
er auf Staatskosten schon hergestellt hat, wie 3:8 
verhält und daß dahe r. meint er, das Problem 
des ballonfreien Fluges, der Lösung abermaU gewaltig 
näher gerückt sei. DaB bei diesem alteijüngsten Kinde 
seines nimmerruhenden Erfinderlriebes das aller wesentlichste 
Erfordemii einer gnten Hel>cschraube, die StabililSt der 
Neigung der Schrauben da che, gani anBer Betracht ge- 
lassen wurde und daher diese neue Hebeschraube noch 
tief unter allem andern steht, was er bisher erfunden lu 
haben glaubte, macht dem sprühenden Geist keine Sorgen. 

Natürlich wurden in der seiner Leitung unter- 
stehenden militärischen Veranchsanstalt in Cbalais-Meudon 
sofort wieder kostspielige Apparate hergestellt, um den 
an dem Bindfaden befestigten Stein des Schulkuaben in 
wissenschaftlich anschauliche Form in bringen, und sofort 
wurde alles wieder der, wie es scheint, unermüdlich ge- 
duldigen fraaiösiichea Akademie der Wissenschaften 
unterbreitet. 

Um zur Unsterblichkeit zu gelangen, die seitens der 
Akademie ofüziell verliehen wird, hätte es wohl des 
neuesten vergeblichen Versuchs, den Himmel ta erstürmen, 
nicht mehr bedurft. Wer sich und die gesamte franiöiische 
Militäraeronaulik, in der Oberst Renard noch immer eine 
so große Rolle spielt, schon so oft unsterblich gemacht 
hat, hätte sich nicht abermals so gewaltig anzustrengen 
gebraucht. 

Mit herzlichem Gruß Ihr ergebener 

Paul Fächer. 



RITTMEISTER R. v. SCH. in Kopreinili. — Es 
ist uns nicht möglich, Ihnen eine solche Persönlichkeit, 
beziehungsweise einen solchen Verein namhaft la machen. 
denn alle Leute, die wir kennen, sind froh, wenn sie vor 

flugtechnischfn Projekten bewahrt bleiben. 

J. U. in Hochpeisch. — Nach Ihrer Anfrage in 
urteilen, glauben Sic offenbar, daß die Guromimoloren 
zum Betrieb von aviatischen Modellen von ganz besonderer 
Herkunft sein müssen und vielleicht schwer an beschaffen 
sind. Das ist aber keineswegs der Fall. Bei jeder guten 
Gummi Ware nütma erhält man die zu dem beabsichtigten 
Betrieb nötigen Gummi schnüre, Herr Ingenieur Wilhelm 
Kress benützt beispielsweise zumeist Gummischnüre von 
Reithorfer, bemerkt aber ausdrücklich, daß man sie 
eben:iogut von einem anderen Hause beziehen könnte. Die 
Herstellung der i>Moloren> aus den Gummischnüren (Ult 
natürlich dem Eipcrimentator 'elbst zu. 
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Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 
Luftschiffahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 
Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

L, St. Annahof. 



Brands ateiiers a^Fostatiques 

H. LACHAMBRE. 

Erstklassige Anstalt 

fHr sorgsaiste, tadellose HerstelliBS aller Arten len 

Ballon - Luf tschif f en- 

ZZ 8 ZI, Passage des Favorites. PARIS. 



UflERONflUTiQUE 



LA NAVZOATION A^BZENHE 

Abonnements : 
France 2 fr. 50 par an. — fetranger: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNifeRE. 

La nouvelle transformation de >rA6ronautique> 
qui paratt maintenant sous une artistique couverlure 
iilustr^e et sur papier de luxe, en fait la publication 
speciale la plus interessante et la moins ch6re. C'est 
Torgane de vulgarisation par excellence qui sera lu par 
lous ceux qui s*int^ressent aux progrfes de la Navigation 
a^'rienne. 

Direction: 58, Rue J.-J. RouSSeau, Paris (Mercredi et 
Vendredi de 4 heores ä 6 heures). 



Adresser les abonnements ä M. J. Sauniere, 89, rue 
Chevallier, Levallois-Perret. 



L'A^ronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Societe fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 

Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Kummer: 75 Centimes. 

Die Pränumerationsgelder sowie alle Zuschriften für 
die Administration oder Redaktion sind zu richten 
an M. Triboulet, 10 rue de la P^pinifere, Paris 





Verlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

lit 28 itotitniliiiclien Inhatnieii rn Ballon ais, 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschifjf^hrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen «nnlenkbaren«* 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen nnd 
Engländern betraf 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einz'ge Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23 Vi Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer Im 
Ballon' % Herbert Silberer vom Wiener ASro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jnngen Amateur- Acronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
unl welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
von oben etc. etc. umfassen. 
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UNABHÄNGIGES FACHBLATT 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 

BBZUGSPREIS 10 KRONEN JÄHRLICH. HÄRAÜSGEGBBIW VOB ERSCHEINT JEDEN MONAT. 

PREIS DER EINZELNEN NUMMER 1 K. \/\ QJ QR SILBERER. VERWALTUNG : WIEN, I. ST. ANNAHOF. 

MitteiluDgen aller Art atts dem einschlägigen Gebiete, also über Fahrten, Ereignisse, Versuche, Erfindungen, 
Vorschläge in Sachen der Luftschiffahrt, Fliegekunst, Wetterkunde und dergleichen, sind uns Ton jedermanii 

stets willkommen« 
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IV. Jahrgang. 



INHALT: Von Paris nach Österreich. ^ Faures dritte Kanalfahrt I 

— Sonnenbeobachtung im Ballon. — Brief aus Algirr. — Aus dem 
Jahr 1870. — Die Todesfabrt Sigsfelds. — Oberst Charles Renard f. 

— J. B. Glorie ux. — Felix Hansen. — Wiener Aero>Klub. — Notizen. 
-- Literatur. — Patentbericht. — Briefkasten. — Inserate. 



VON PARIS NACH ÖSTERREICH. 
2 PERSONEN IM 800 /n^-BALLON 575 km. 

Knapp vor Schluß des Blattes kommt uns die Nach- 
richt zu, daß am Abend des 25. April in Paris die zwei 
wohlbekannten Mitglieder des dortigen A^ro-Clubi die 
Herren Emile Janets und E. Y. Boulenger, in dem 
nur 800 m^ fassenden Ballon »Eden« aufgestiegen sind, 
am nach Österreich zu fahren und, wenn möglich, in 
Miederösterreich zu landen, um die vom Herausgeber 
der »Allgemeinen Sport-Zeitung« hiefilr ausgesetzte große 
goldene Medaille zu erringen. 

Die beiden Herren sind nun am Morgen des 26. April 
tatsachlich innerhalb der schwarz-gelben Grenzpfahle ge- 
landet, wenn auch noch ziemlich weit von Niederosterreich 
entfernt, nämlich bei Bezau in Vorarlberg. 

Dies ist alles, was uns bis zur Stunde über die inter- 
essante Fahrt bekannt ist. 

Für zwei Personen mit einem Ballon von nur 
800 iw" ist die Reise von Paris bis nach Vorarlberg 
zweifellos eine außerordentliche Leistung. Die Entfernung 
von Paris nach Bezau beträgt ungefähr 575 km, und diese 
Luftfahrt der Herren Janets und Boulenger ist somit 
jedenfalls eine der weitesten, die je von zwei Personen 
in einem so kleinen Ballon gemacht wuxden. 

Man darf daher auf die weiteren Details der Reise 
gespannt sein. 



DIE »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschifffahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 



FAURES DRinE KANALFAHRT I 
FOLKESTONE— CALAIS IN 1:30! 



Jacques Faure, das rührige Mitglied des Pariser Airo- 
Club, welcher erst am 11. Februar seine zweite Ballonfahrt 
über den Kanal unternahm, bei welcher er von London 
aufsteigend in Paris landete, hat die gefährliche Überfahrt 
am 6. April, also nach kaum zwei Monaten zum dritten 
Male gemacht. 

Zufallig hatte der englische Aero Club für denselben 
Tag eine Ballonwettfahrt ausgeschrieben, die über den 
Kanal fuhren sollte und zu der drei Ballons genannt waren : 

»Vera« mit Frank Butler und Percival Spencer, 
Aufstieg vom Crystal Palace; 

»Aero Club Nr. 1« mit C. Pollock und Martin 
Dale, Aufstieg von den West Harn- Gaswerken; 

»Vivienne« mit Leslie Buc knall und Stanley 
Spencer, Aufstieg von Sevenoaks. 

Von diesen drei Ballons konnte kein einziger die ge- 
stellte Aufgabe durchführen. »Vera« landete in Hastings, 
»Aero Club Nr. 1« nicht weit davon in Westfield und 
»Vivienne« in Robert Bridge. 

Waff diesen dreien im Wettbewerbe stehenden Ballons 
mißlang, ist Jacques Faure außerhalb des Wettbewerbes 
am gleichen Tage, also unter ganz denselben Umständen 
gelangen und ist ein deutlicher Beweis der hervorragenden 
Kunst dieses kühnen Luftschiffers. Er selbst erzählt hierüber 
folgendes : 

»Am Dienstag kam ich mit meinen beiden Reise- 
gefährten, dem Marquis Edgard de Kergariou und Herrn 
R. Gasnier sowie Herrn Bachlard, welcher die Füllung 
des Ballons zu überwachen hatte, nach Folkestone und 
setzte mich sofort mit dem Direktor der Gasanstalt, Griff in, 
ins Einvernehmen, dessen Liebenswürdigkeit ich nicht 
genug rühmen kann.« 

»Die Füllung des »A6ro Club II.« begann am Freitag 
um 2 Uhr 45 Minuten und dauerte nicht weniger als neun 
Stunden. Gegen 10 Uhr «bends war der Ballon voll- 
kommen gefüllt. Ein guter Wind blies aus Nordosten.« 
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»Wir beschlosseD nuDmehr den Aufstieg, und um 
11 Uhr 45 Miauten erfolgte das Kommando »Los!«. In 
die Hohe des Leuchtfeuers von Folkestone gelangt, tat 
ich einen leichten Zug an der Ventilleine und bald kam 
unser aus Kokosnu6fasern verfertigtes schwimmendes 
Schleppseil in Berührung mit dem Wasser. Wir fuhren 
nun in die Nacht hinein und unser Schleppseil schleifte 
über das ziemlich hochgehende Meer. Die ganze Überfahrt 
wurde auf diese Weise durchgeführt. Hie und da muOte 
ich etwas Ballast auswerfen, um einen Nebel zu über- 
setzen, der sich uns in den Weg legte. Wir hatten zwar 
kein Mondlicht, dafür aber erglänzten zahlreiche Sterne 
am Himmel.« 

»Gegen ein Uhr morgens erkannten wir das Leucht- 
feuer von Cap Griz-Nez ein wenig zu unserer Rechten, 
während wir es nach unserer Orientierung auf unserer 
linken Seite oder gegenüber von uns geglaubt hatten. Die 
Küste näherte sich in Gestalt eines hohen Felsenriffes. 
Zwei Säcke Ballast über Bord und wir befunden uns über 
festem Boden, in der Höhe des Cap Blanc Nez. Unsere 
Überfahrt hatte genau eine Stunde und 15 Minuten 
gedauert.« 

»Der Wind hatte sich nach und nach gelegt, doch 
plötzlich kam ein heftiger Windstoß vom Lande her. Das 
Leuchtfeuer des Cap Griz-Nez erschien jetzt zu unserer 
Linken, jenes von Gravelines zur Rechten, und vor uns, 
etwas näher, ein weniger mächtiges, ständiges Feuer einer 
Raffinerie. Kein Zweifel, wir kehrten wieder zum Meere 
zurück. Der Sturm steigerte sich und die Klugheit gebot 
uns, zu landen; dies geschah auch um 3 Uhr 15 Minuten 
bei Pont de TArdres in der Nähe von Calais. Nachdem 
wir die Nacht in der Gondel verbracht hatten, nahmen 
wir den Zug nach Calais und so bin ich nun wieder da, 
gleich meinen Reisegefährten etwas ermüdet, aber entzückt 
von der Fahrt und entschlossen, dieselbe in ungefähr acht 
Tagen zu wiederholen.« 

Diese Fahrt Jacques Faures ist jedenfalls eine der 

interessantesten Kanalubcrfahrten, die jemals gemacht 
worden sind. 



SONNENBEOBACHTUNG IM BALLON. 

Wilfrid de F o n V i e II e, der berühmte gelehrte 
Pariser Aeronaut, versäumt keine Gelegenheit, die 
Notwendigkeit zu betonen, Sonnenbeobachtungen 
auch im Ballonkorb vorzunehmen, weil diese sonst 
stets nur unvollkommen sein können. Heuer ist 
wieder eine Gelegenheit zu bedeutenden Beob- 
achtungen, da ja am 30. August eine große Sonnen- 
finsternis stattfindet. Auf Antrag des spanischen 
Offiziers Vivez-y-Vich hat der St. Petersburger 
Kongreß, wie man weiß, auch beschlossen, daß 
die Simultan fahrten diesem Kreignis entsprechend 
eingeteilt werden. Es sind Auffahrten für den 2t)., 
30. und 31. August anberaumt. Selbstverständlich 
haben die Auffahrten nur dann einen Wert, wenn 
sich die Gelehrten, welche diese Forschungen an- 
gehen, daran beteiligen. Sonderbarerweise halten 
sich die Astronomen von den Ballons, die ihnen 
gewiß nützlich sein könnten, fern. In Madrid haben 
beispielsweise die Astronomen die zwei Plätze im 
Ballonkorb, welche Vivezy-Vich ihnen anbot, 



zurückgewiesen. Die Aeronauten sind rein ge- 
zwungen, selbst zu Astronomen zu werden, wenn 
die Astronomen und Astrophysiker von Fach nicht 
mittun wollen. In jedem Falle ist es nützlicti, die 
Bedeutung zu betonen, welche die Luftschiffahrt 
für diese Wissenschaft haben kann. In einem Vor- 
trage spricht Fonvielle darüber ungefähr fol- 
gendes aus: 

Ganz allgemein kann man sagen, dafi die Umstände 
günstig sind zur Veranstaltung einer Art wissenschaft- 
lichen Kreuzzuges, uro endlich hinter die Gesetze za 
kommen, welche die Strahlenkräfte jenes Himmelskörpers 
regieren, den wir uns viel zu oft zu bewundern begnügt 
haben und dessen Hnupteigenschaften durch die Überfülle 
an Helligkeit dunkel geworden sind. 

Geheimnisvolle Ströme, deren Wirkungen A r a g o 
zuerst bemerkt hat, deren Macht Janssen und N o rman 
Lock y er herausgefühlt haben, drängen die Astronomen 
und Astrophysiker dazu, die Zusammenhänge zu studieren, 
welche die thermischen Wirkungen der Sonne mit den 
Zuständen der Oberfläche verbinden. Das Erscheinen eines 
kolossalen Sonnenflecks, des größten, der seit Galilei 
konstatiert worden ist, hat dieses allgemeine Gefühl ver- 
stärkt. £s ist auch ganz natürlich, die sonderbaren Phäno- 
mene, die heuer beobachtet wurden, mit den Sonnen- 
flecken in Verbindung zu bringen, aber bisher sind die 
Forschungen auf diesem Gebiet nur rudimentär gewesen. 
Sie können auch niemals vollständig werden, wenn man 
nicht Ballons zu Hilfe nimmt, um die verschiedenen 
Sonnenstrahlungen oben in der Höhe zu messen. (Wir 
verweisen dabei auf die interessante Methode des Hofrats 
Professor Z e n g e r in Prag, der Sonnenphotogramme auf 
fluoreszierenden Platten anfertigt. D. Red.) 

So schön nun auch die Hymnen sind, die Z o r o- 
a s t e r an die Sonne gerichtet hat, und welche die Parsis 
noch in jetziger Zeit singen, gibt es doch ein wirksameres, 
besseres Mittel, diesem königlichen Gestirn, dem wir so 
viel verdanken, zu huldigen. Dieses Mittel — mu6 man 
es noch sagen? — besteht darin, dem Studium von dieses 
Gestirns wunderbaren Eigenschaften die besten, die voll- 
kommensten Verfahren zu widmen, welche die mensch- 
liche Wissenschaft und die Technik ausgearbeitet haben. 

Von diesem Standpunkte aus betrachtet ist das Jahr 
19()5, in welchem sich ein Phänomen von solcher Groß- 
artigkeit und unter solchen Bedingungen vollzieht, diO 
sich die zivilisierten Völker über deren Bedeutung nicht 
im unklaren befinden können, von besonderer Tragweite. 

In den Zeitaltern der Unwissenheit verursachte die 
Sonnenfinsternis Schrecken unter den Menschen und gab 
Anlaf] zu allerhand sonderbaren Gebräuchen und Hand- 
lungen; auch jetzt ist die Wirkung eines solchen Nat,ur- 
phänomens bei niedrig stehenden Völkern nicht anders, 
bei jenen Kassen, die wohl so leicht den Gebrauch unserer 
Zerstörungsmittel, nicht aber unsere Moral, unsere Philo- 
sophie erlernen. 

Für die zivilisierten Völker dagegen ist die Sonnen- 
finsternis zu einem wahren Sunnenfeste geworden: die Ge- 
lehrten eilen von allen Ländern mit den kostbarsten In- 
strumenten herbei, um mit Hilfe derselben die prachtvollen 
Phänomene, zu welchen eine Sonnenfmsternis Anlaß gibt, 
wissenschaftlich zu studieren. 

Für heuer haljeu die englischen, die deutschen, die 
französischen, die amerikaui.schen wissenschaftlichen Blätter 
die Namen der hauptsächlichsten Stationen veröffentlicht, 
welche von den ßröÜten Observatorien der beiden Hemi* 
s])hären für die Heobachtuugen eingerichtet und den nam- 
haftesten Astronomen anvertraut werden. Am Golf von 
Labr.ulor wird das Phänomen sich zu zeigen anfangen und 
am Pcrsischeu Mecri)U.scn wird es aufhören ; in keinem 
Mumeui wird der Vorj^auj^ unbeobachtet sein. Es ist gar 
nicht cr.^t nnti^s den Eifer der Astronomen oder selbst 
den der Laien aufzustac}ieln: eine Menge von Zuschauem 
wird sich in die ^iebiete des Kernschattens begeben, um 
die Feucrzuni^cn und -kränze zu schauen, die sich in dem 
Moment zeigen, wo das Phänomen in seine Totalität tritt. 
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■ Die wundervollen Beübachtangen sind in wissen- 

I Schaft licher Weise zum ersten Male auf Anregung Aragos 
bei der Finsternis von 1842 in Perpignan vorgenommen 
worden. Ks ist umsomehr am Platze, Aragos Namen 
hervorzuheben, als dieser grofie Mann es auch war, der 
das Signal zu denjenigen Studien gegeben hat, welchen 
die beurige Sonnenfinsternis einen neuen Anstoß geben 
wird. Wie man auf dem St. Petersburger LuftschifFer- 
kongrefi erfahren hat, wird man nämlich den gewöhnlichen 
Beobachtungen diejenigen anfügen, welche sich vom Ballon 
aus machen lassen. 

Zum wenigsten werden eine Auffahrt in der Schatten- 
linie in Burgos, veranstaltet vom Hauptmann Vivez-y- 
Vieh, und eine ebensolche in der Nähe von Burgos, 
unternommen von einem spanischen Amateur, der sich mit 
seinem Ballon der Sache in den Dienst gestellt hat, statt- 
finden Es wäre gewiß verwunderlich, wenn die franzosi- 
schen Gelehrtenkreise sich der wissenschaftlichen Fahrten 
nicht auch annähmen, sondern sich die gute Gelegenheit 
von Beobachtungen auf der Schattenlinie in Tunis und 
Algerien entgehen ließen. Nebtn Spanien wäre doch 
Frankreich sicherlich am ersten berufen, sich mit dieser 
Angelegenheit zu befassen. 

Einen prächtigen Dienst hatte sich das Weather 
Bureau der Vereinigten Staaten im Jahre 1900 eingerichtet 
und hat versucht, eine Meteorologie der Finsternisse zu 
gründen. Es sammelte damals die Beobachtungen von 
78 Stationen, die auf der Schattenlinie (800 km) verteilt 
waren. Ein derartiger Dienst müBte eingerichtet und mit 
allgemein durchgeführten aktinometrischen Messungen etc. 
in Ballons verbunden werden. Gerade diese Messungen 
sind sehr wichtig. Im Jahre 1900 war es beispielsweise 
ein bedauerlicher Mangel, dafi MUe. Dorothea Klumpke, 
seither Mrs. Isaac Roberts, eine sehr fähige Astronomin 
und Beobachterin, bei ihrer damaligen Ballonfahrt bloß 
ein Thermometer zur Messung der Lufttemperatur mit 
sich Jührte. 

Die »Sociöt6 Fran9aise de Navigation A^rienne« 
plant für die Zeit um die Sonnenfinsternis — 26. bis 
31. August — große aeronautische Festlichkeiten auf dem 
Champ de Mars in Paris. 
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BRIEF AUS ALGIER. 

Algier, am 22. April 1905. 

Von Luftschiffahrt gibt es nichts hier in Algerien. 
Eine der Ursachen hievon ist die geringe Zahl der euro- 
päischen Bevölkerung, welche bloß 600.000 Personen 
begreift; nicht weniger ausschlaggebend ist aber das 
rasche Überhandnehmen der elektrischen Beleuchtung, 
welche in einer Menge von Lokalitäten das Gas verdrängt. 
Ich bin eben dabei, von diesem Standpunkte aus die 
Ressourcen der verschiedenen Städte Algeriens zu studieren, 
namentüch derjenigen, welche sich auf der Totalitäts- 
zone der kommenden Sonnenfinsternis befinden. Die von 
den europäischen Gelehrten bezogenen Beobachtungs- 
stationen in Algerien werden zahlreich, aber, so viel man 
bis jetzt sehen kann, alle in der Nähe der Meeresküste 
gelegen sein. Bloß M. Trepied, der Direktor des Observa- 
toriums von Algier, wird sich nach Guelina in die Nach- 
barschaft der saharischen Region begeben, wo er eine viel 
größere Wahrscheinlichkeit des Erfolges hat. Im Jahre 
1900 war die totale Finsternis vom Observatorium in 
Algier aus zu sehen, doch nur wie durch ein Wunder 
sind die Beobachtungen ermöglicht worden, die bei der 
getrübten Atmosphäre zuerst undurchführbar erschienen. 

Heute gehe ich mich bei der Meteorologischen 
Anstalt von Algier vorzustellen, um es dort zu erreichen, 
daß man von einigen Stationen Versuchsballons steigen 
lasse und sich dem internationalen Komitee anschließe. 
Ich weiß natürlich nicht, was ich dort ausrichten werde. 

Der Kongreß der wissenschaftlichen Gesellschaften 
hat meine Mitteilungen beifällig aufgenommen, doch wird 
man erst nach der ministeriellen Sitzung und erst in Paris 



es wissen können, inwieweit meinen Anregungen Folge 
gegeben wird. In jedem Falle können die Aeronauten der 
>Soci6t^ Franfaise de Navigation A6rienne< eines freund- 
lichen Empfanges sicher sein. In welcher Weise wir vor- 
gehen müssen, werde ich freilich erst nach meiner Rück- 
kehr nach Paris wissen. 

Die »Soci^t^« hat dadurch, daß sie ihren Prozeß 
gegen Vandenberg, den Erben Farcots, gewonnen 
hat, einen neuen Impuls zu reger Tätigkeit erfahren. Sie 
wird sich an den Beobachtungen am 30. August jedenfalls 
in ausgiebiger Weise beteiligen. 

M. Vivez-y-Vich, der spanische Offizier, hat mit- 
geteilt, daß die Gasversorgung in Burgos sehr schwach 
ist und durch die offizielle Expedition für den 30. August 
absorbiert werde, so daß der Aufstieg eines zweiten 
Ballons zugleich mit dem militärischen daselbst ausge- 
schlossen ist. Das Gaswerk kann bloß 800 m* in 24 Stunden 
liefern, was sehr wenig ist. Man wird also genötigt sein, 
andere Orte auf jener Linie aufzusuchen, welche der 
Schatten des Mondes beschreiben wird, z. B. Saragossa, 
da man sich ja auf der Totalitätszone befinden muß, wenn 
man Photogramme der Corona anfertigen will. 

Außerdem bleibt natürlich ein großes Feld übrig, 
wo man sich auf die meteorologischen Beobachtungen 
werfen wird. Diese Beobachtungen zur Zeit der Finsternis 
sind von größter Bedeutung, und man ist damit, wie 
ge;iagt, keineswegs auf die Zone der Totalität beschränkt. 
Die Auffahrten in Paris werden von diesem Standpunkt 
aus besonders beachtenswert sein. Die Messungen des 
Professors Zenger in Prag werden die übrigen Beob- 
achtungen bestens ergänzen, und hofifentlich beteiligt sich 
auch der Aero-Klub von Wien an den Forschungen, indem 
er für einen wissenschaftlichen Aufstieg der August- 
Septemberperiode den Augenblick der Sonnenfinsternis wählt. 

Es ist nicht unnütz darauf hinzuweisen, daß die Un- 
ruhen auf der Sonnenoberfläche sich heuer durch außer- 
gewöhnliche Störungen in der Erdatmosphäre geäußert 
haben. Infolgedessen sind beispielsweise die Überfahrten 
übers Mittelländische Meer im heurigen Jahre auffallend 
schlecht. W, de FonvielU. 



AUS DEM JAHR 1870. 

Man kennt sehr wohl die Erfolge, welche 
die aus dem belagerten Paris aufgestiegenen 
Ballons als Postbeförderungsmittel aufzuweisen 
hatten. Dagegen ist nur wenig über die Versuche 
gesagt worden, welche damals gemacht wurden, 
um mit Ballons in die belagerte Stadt hinein- 
zugelangen. Die Schwierigkeiten, die sich der 
Ausfuhrung dieses Planes entgegenstellten, liegen 
auf der Hand; so leicht es verhältnismäßig ist, 
aus der belagerten Stadt glücklich hinauszugelangen 
und eine vom Feinde nicht besetzte oder be- 
herrschte Gegend zu erreichen, so schwierig ist 
es, von einem Punkte außerhalb der zernierten 
Stadt in dieselbe hineinzukommen. Wenn man 
dies bedenkt, kann es absolut nicht wunder- 
nehmen, daß kein einziger Versuch dieser Art 
damals geglückt ist. Um Bo£Schaften von außer- 
halb nach Paris gelangen zu lassen, war man 
einzig und aliein auf die Brieftauben angewiesen. 

Wohl konnten die beflügelten Boten infolge 
der Erfindung des mikro-photographischen Ver- 
fahrens enorme Quantitäten von Nachrichten be- 
fördern, doch hätte das Eindringen von Ballons 
immer noch große Vorteile gehabt. Zentner von 
Briefen hätte man so in die Stadt bringen können, 
und angenommen, daß die Ballons auch dort ge- 
landet wären — wie wertvoll wäre die Ankunft 
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eines Boten gewesen, der mehr sagen kann als 
hundert geschriebene Depeschen 1 

Es ist sehr begreiflich, daß eine Anzahl der 
glücklich aus Paris Herausgeflogenen in Anbetracht 
der obigen Erwägungen mit Eif-^r an die um- 
gekehrte Aufgabe herangingen. Namentlich zeichneten 
sich die Brüder Gaston und Albert Tissandier 
durch ihre rastlosen Bemühungen in die^^er Richtung 
aus. Der Plan war an und für sich einfach; es 
handelte sich darum, um Paris entsprechend ver- 
teilte aeronautische Stationen einzurichten : Orleans, 
Chartres, Evreux, Dreux, Ronen, Amiens. 

»Jeder Aeronaut,« so ordnete M. Tissandier 
an, »wird im Besitz eines guten Kompasses sein 
und muß die genaue Richtung nach Paris kennen. 
Jeden Morgen wird er einen horizontalen Spiegel 
beobachten, auf welchem diese Richtung ein- 
gezeichnet ist, und wenn die Wolken dieser Linie 
nachfliegen, d. h. wenn die oberen Luftschichten 
diese Strömungsrichtung aufweisen, wird er so- 
gleich seinen Ballon füllen lassen, nach Tours um 
Instruktionen und Depeschen telegraphieren und 
wegfahren. Der Auffahrtsort ist etwa 20 Meilen 
von Paris entfernt. Das Ziel ist eine Stadt, die 
samt ihren Befestigungen sich über einige Meilen 
erstreckt. Hat er nicht große Wahrscheinlichkeit, 
unter den eigens gewählten Umständen an seinen 
Bestimmungsort zu gelangen? Fährt er daneben 
vorbei, nun, .so wird er seine Reise eben bis zu 
einem Punkt fortsetzen, der außerhalb der die 
Stadt belagernden Feindesketten liegt. Kommt 
der Wind von Norden, so kann der Ballon von 
Amiens aufsteigen, weht er von Süden oder 
Westen, so werden die Aerostaten von Orleans 
oder Dreux bereit sein. Mit etwa -zwölf ringsherum 
verteilten Stationen und zahlreichen Versuchen 
wird gewiß einer oder der andere von Erfolg ge- 
krönt sein.c 

Vielleicht wäre der Plan gelungen, wenn die 
Ausführung so geschehen hätte können, wie sie 
Tissandier im Kopfe hatte. In Wirklichkeit fiel 
die Sache aber äußerst dürftig aus. 

Jedenfalls hatte die wissenschaftliche Kommis- 
sion in Tours, welche die verschiedenen Vorschläge 
der Erfinder zu prüfen hatte, und welcher im 
besonderen Mari^ Davy angehörte, das Tissan- 
diersche Projekt gebilligt. 

Man sah sofort die Notwendigkeit, Seiden- 
ballons zu verfertigen, denn man hatte zu fürchten, 
daß das auf dem Luftwege aus Paris kommende 
Material mangelhaft sei. Während Gaston Tissan- 
dier nach Lyon gesandt wurde, um dort den 
nötigen Stoff pinzukaufen, richtete Duruof mit 
der Assistenz von M a n g i n und Louis G o d a r d 
die Ballonbauateliers ein. Man verfertigte rasch 
die Schablonen für einen Ballon von 1200 m^ 
und stellte 80 Näherinnen an, damit die ganze 
Arbeit in vierzehn Tagen beendet wäre. 

Von dem Moment an brachte die Post, die 
keine Hindemisse kennt, an ihrem Amtsgebäude 
einen großen Einwurf kästen an mit der Über- 
schrift : 
»Lettres pour Paris par Ballons Mont(3s.e 



Die Briefe flössen in Massen ein, man wird 
es glauben. Viele Leute wandten sich auch privatim 
mit Aufträgen an die Aeronauten. Einer, der eine 
Wohnung in Paris hatte, ging zu Tissandier, der 
den einen Ballon lenken sollte, und weckte ihn 
eigens um 6 Uhr früh auf, um ihm zu sagen: 
»Bitte, M. Tissandier, wenn Sie nach Paris kommen, 
so sehen Sie in meiner Wohnung nach^ ob das 
Mobiliar in gutem Stand ist, und vergessen Sie 
auch nicht meine Bonne ; beruhigen Sie sie . . .< 
Es ist unnütz zu sagen, in welcher Art der gute 
Mann hinausgeworfen wurde. 

Nun sollte ein Ballon aufsteigen, aber das 
ging nicht so leicht. In Erwartung, daß der Seiden- 
ballon fertig würde, reisten Gaston Tissandier, 
Revilliod und Mangin samt dem »Jean-Barte, mit 
welchem Albert Tissandier aus Paris gekommen 
war, nach Chartres ab. Nach den Angaben des 
Observatoriums war der Südwestwind stabil genug, 
daß man sich zu einem Versuch entschließen 
konnte. 

Am 20. Oktober wurde der Ballon gefüllt 
Um diese Prozedur zu ermöglichen, mußte sich 
die Stadt Chartres mit ihrer kleinen Gasanstalt 
eine ganze Nacht die Gasbeleuchtung versagen. 
Dreißig Matrosen stellten sich zur Ballonfüllung, 
und sie hatten eine schwere Arbeit, denn der 
Sturmwind zerrte gewaltig an dem Ballon. Revil- 
liod, fertig zur Abfahrt, besteigt die Gondel — 
da eilt ein Offizier herbei und überbringt dem 
Aeronauten ein Schreiben des Kommandanten 
Duval. Man eröffnet es hastig und liest: 

»Der Herr Luftschiffer wird benachrichtigt, 
daß, falls er nicht sofort aufsteigen kann, er seinen 
Ballon und seine Depeschen verbrennen muß, wenn 
er sie vor dem Feinde retten will.c 

Man wußte nicht, was das heißen sollte, und 
eilte zum Kommandanten, um Näheres zu erfahren. 
Dieser war gerade im Begriffie, alle seine Papiere, 
selbst das geringste, dem Feuer zu überantworten. 

»Meine Herren, c erklärte er, »die Nachrichten 
sind schlimm. Orleans und Dreux sind vom Feinde 
eingenommen, Soissons hat kapituliert, und der 
Feind bombardiert Chäteaudun. Er rückt gegen 
Chartres vor, und ich habe Ordre, es sofort zu 
räumen. Verlassen Sie selbst den Ort so rasch wie 
möglich, denn der Fe'nd kann in einer Viertel- 
stunde hier sein.c 

Richtige Luftschiffer geben ihren Ballon nicht 
auf; er ist ein Teü ihrer selbst Bald war der 
»Jean-Barte entleert, gerollt, gefaltet und ein Wagen 
führte ihn nach Dreux, welches die Preußen eben 
verlassen hatten. 

Das Mißlingen dieses ersten Versuches benahm 
den Aeronauten nicht den Mut. Sie begaben sich 
mit zwei Ballons, dem schon erwähnten »Jean-Bart€ 
und dem :> George Sand«, nach Maus; aber der 
Wind blies jetzt von Norden, und da hieß es 
Geduld haben. 

Am 30. Oktober ging man, wenn die Aussicht 
auf Erfolg vorläufig auch noch gering war, daran, 
einen Ballon am Ufer der Sarthe zu füllen. Mao 
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versuchte ein paar Kaptivaufstiege. Die Herren 
Tissandier konnten den Augenblick der Abfahrt 
kaum erwarten, und begaben sich mit dem »Jean- 
Barte nach RoueO| wo sie am schnellsten zum 
Ziel zu kommen glaubten. 

Tatsächlich ging am 7. November alles nach 
Wunsch. Die beiden Aerooauten stiegen um ^1^12 Uhr 
auf, und richtig zog der Ballon in der Richtung 
gegen Paris! Stumm vor Aufregung hängen die 
zwei zwischen Himmel und Erde. Sie hoffen, am 
Horizont bald das Bild der belagerten Stadt auf- 
tauchen zu sehen, sie malen sich die Landung 
dort aus . . . Bald gelangen sie in eine Wolke, die 
ihnen den Blick auf den Boden benimmt. Als sie 
wieder Aussicht auf die Erde gewinnen, sehen sie 
sich ihrer Hoffnung beraubt: der Ballon hat eine 
andere Richtung eingeschlagen, unter ihm entrollt 
sich das Seinetal in den Andelys. — £^ blieb 
nichts anderes übrig, als dort zu landen; die 
Gegend war von der französischen Vorhut besetzt. 
Die Luftschiffer entleerten ihren Ballon nicht, denn 
sie wollten noch einen Versuch machen; am 
nächsten Tag flogen sie wieder auf, diesmal kamen 
sie in die Normandie. Noch immer war ihre Hoff- 
nung nicht erloschen; sie gedachten mit ihrem 
halbentleerten Aerostaten noch einen dritten Anlauf 
zu nehmen. Eis sollte aber nicht dazu kommen. 
Der Wind, der zu einem wahren Sturm ange- 
schwollen war, riß den schlaffen Ballon hin und 
her, bis dieser, dem enormen Druck nachgebend, 
riß. Das Gas entsrömte der Hülle, und nun war 
jede Möglichkeit einer weiteren Fahrt ausgeschlossen. 

Dies war der l.tzte derartige Versuch. Nieder- 
lage folgte auf Niederlage, und man kam bald zu 
der Einsicht, daß weitere Bemühungen der Aero- 
nauten zwecklos seien. 



DIE TODESFAHRT SIGSFELDS. 

Von Dr. Franz Linke, dem zweiten Teil- 
nehmer an der furchtbaren Landung, bei der vor 
zwei Jahren Hauptmann Sigsfeld auf gräßliche Art 
ums Leben kam, ist jetzt zum ersten Male eine 
ausfuhrliche Schilderung des schrecklichen Ereig- 
nisses erschienen, und zwar in dem kürzlich von 
uns schon ausführlich besprochenen Werke: »Luft- 
elektrische Messungen bei zwölf Ballonfahrten c 
Bei dem außerordentlichen Interesse, welches jene 
Sensationsfahrt damals allgemein wachgerufen hat, 
erscheint es wohl angezeigt, die erwähnte Schil- 
derung zum Abdruck zu bringen und durch sie 
gleichzeitig auf das wissenschaftliche Werk Doktor 
Linkes aufmerksam zu machen. Die Darstellung 
der Todesfahrt Sigsfelds durch Dr. Linke lautet: 

Obgleich jetzt fast zwei Jahre verstrichen siad, kann 
ich nicht ohne tiefe Bewegung an die Bearbeitung dieser 
Fahrt vom 1. Februar 1902 gehen, der letzten Hauptmann 
von Sigsfelds. Nur ganz außergewöhnliche Wittcrungs- 
verhältnisse konnten eine glückliche Landung dieses Meisters 
der Laftschiffahrtstechnik in Theorie und Praxis ver- 
eiteln. 

Seit dem 29. Jänner war im Westen von Europa 
ein Hochdruckgebiet erschienen, das nach und nach eine 



Depression über der Ostsee verdrängte und am Vortage 
der Fahrt über der Nordsee lagerte. Dort erreichte der 
Barometerstand eine ungewöhnliche Höhe, in Skudesnäs 
(Norwegen) wurde am 31. Jänner, 8 Uhr abends, 790 mm 
gemessen. Da eine Depression von 750 mm über Sardinien 
lagerte, wehten in Norddeutschland nördliche bis nordöst- 
liche Winde, die sich jedoch an diesem Tage über die 
Windstärke 3 der Beaufort-Skala kaum erhoben. Aber 
am Kanal, in Nordfrankreich, Holland und Belgien 
herrschte Windstärke 6, die sich mittags und abends auf 
8 steigerte. 

Am 1. Februar war das Maximum in seiner unge- 
wöhnlichen Höhe starr und unbeweglich liegen geblieben, 
während die Depression im Süden sich etwas nordwärts 
verlagert hatte, so daß ein starker barometrischer Gradient, 
besonders am Kanal, entstanden war. Es herrschten da- 
selbst schon vormittags Windstärken 6 bis 8, während in 
Berlin herum 2, höchstens 4 beobachtet wurde. Daher 
konnte niemand auf den Gedanken kommen, die verabredete 
Fahrt zu verschieben. 

Im Laufe des Tages fiel zwar das Barometer etwas, 
die Windstärken nahmen aber zu, in unseren Gegenden 
bis Ö oder 6. Vom Kanal wurde um 2 Uhr, unserer 
Landungszeit (nach Greenwicher Zeit), 7 und 8, in 
Vlissingen sogar 9 gemeldet, die höchste Windstärke, für 
die überhaupt eine Chiffre im Wettertelegramm vorgesehen 
ist. Vlissingen ist aber diejenige Station der deutschen 
Seewarte, die unserem Landungsplätze^ Antwerpen, am 
nächsten gelegen ist. 

Ein Ausnahmstag war es in meteorologischer Hin- 
sicht, an dem unsere Fahrt stattfand: Ein Hochdruck- 
gebiet von solcher Höhe — die Isobare 790mm ist 
zum ersten Male, seitdem die Seewarte Wetterkarten 
herausgibt, gezeichnet worden; in diesem Hochdruck- 
gebiete, wo doch sonst nur schwache Luftbewegungen zu 
treffen sind, ein Sturm von solcher Stärke. Ein 
Oststurm, während Ostwinde bei uns nur ganz selten 
stark sind, weil die in höheren Schichten vorwaltenden 
grofien atmosphärischen Luftströmuagen ihnen entgegen- 
gerichtet sind; ein Ausnahmstag insofeme, als die Ge- 
schwindigkeit dieses Oststurmes — wie noch gezeigt 
werden soll — mit der Höhe andauernd zunahm, was aus 
dem soeben angeführten Grunde auch nur ganz selten 
beobachtet ist. 

Die Temperaturen am Erdboden waren in unseren 
Gegenden nicht ungewöhnlich, einige Grade unter dem 
Gefrierpunkte. Aber in Schweden-Norwegen bewirkte die 
schnelle Ausbreitung des Hochdruckgebietes nach Ruß- 
land hinein ein plötzliches Umschlagen des Windes aus 
Nord bis Ost in Süd bis West und damit eine Temperatur- 
steigerung, wie sie wohl einzig in der Meteorologie da- 
steht: Aus Haparanda beispielsweise wurde am Vortage, 
dem 31. Jänner, — 32 Grade gemeldet, am 1. Februar, 
vormittags 8 Uhr nur — 1*5 Grade. Das bedeutet eine 
Temperaturänderung von 30*5 Grade in 24 Stunden. 

Dieser Oberblick über das Wetter am Erdboden 
soll noch durch die Ballonbeobachtungen sowie die Re- 
sultate des Drachenaufstieges am Aeronautischen Obser- 
vatorium ergänzt werden. 

Am Vortage der Fahrt, dem 3L Jänner, war hier 
von Op 55 bis 4 p 52 ein Registrierapparat in der Luft. 
Nach den Mitteilungen von Herrn R. Assmann in dem 
Aufsätze : »Die meteorologischen Verhältnisse während der 
Todesfahrt des Hauptmannes von Sigsfeld« war der 
Himmel zu sieben Zehnteln mit Kumuluswolken bedeckt, 
die zwischen 840 und 1120 m geschwebt zu haben scheinen. 
Der Wind kam aus NE mit einer Geschwindigkeit von 
5 bis dm pro Sekunde. Der Temperaturgradient war 
zwischen dem Boden und 700 m Höhe 1*25 Grad pro 
100 m, 

zwischen 700 und 840 m Höhe 92 Grad pro 100 m 

> 840 « 1120 » » 0*68 • » 100 » 
» 1120 » 1670 • . "0-31 . . 100 » 

> 1670 > 2109 > • 0-32 • • 100 • 

Von der Temperaturumkehr ^Vi '<^<a^\fiL ^^ "^SsA.., 
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wodurcb ein Bruch des Haltedrahtes Teranlafit wurde. Ge- 
nauere Betrachtung der registrierten Werte ergab von 
1200 1» an eine fast isotherme Schicht mit ganz nnregel- 
mäfiiger Temperaturabnahme. 

Damit stimmen unsere Ballonbeobachtnngen überein. 
Zwischen dem Erdboden und 1500 m Hohe fanden wix 
ebenfalls ein großes Temperaturgefalle von 7 Grad pro 
IQO m. Daran schloß sich nun eine interessante Schicht, 
in der die Temperatur zuerst ganz langsam abnahm, 
0'21 Grad pro 100 fn bis 2600, dann immer schneller bis 
zum indifferenten Gleichgewicht. Zwischen 2600 und 3000 
ergibt sich 0*76 Grad und von da bis 3500 m 0*95 Grad 
pro 100 m. Aus dem Verhalten des Ballons läßt sich ent- 
nehmen, daß diese schnelle Temperaturabnahme bis 3800 m 
anhielt, wenn auch keine Temperaturmessungea aus dieser 
Höhe vorliegen. 

Diese ganze Schicht von 1500—3800 m war außer- 
ordentlich unruhig. Während der Ballon in der Nähe des 
Erdbodens ganz gleichmäßig in derselben Hohe geblieben 
war, führte er jetzt die heftigsten Vertikalbewegungen aus. 
Bisweilen wurde er mehrere hundert Meter in die Tiefe 
gerissen, obgleich wir durch Papier Schnitzel feststellen 
konnten, daß er relativ zur Luft im Steigen begriffen war. 
Gleich darauf stiegen wir dann um so schneller empor. 
Hie und da bekamen wir Wind, ein Beweis, daß auch in 
der Horizontalen stärkere Bewegungsunterschiede vorwal- 
teten. Die Luft neigte offenbar in hohem Grade zur 
Wirbelbildung. 

Noch besser als wir konnte das bei zwei Militär- 
ballonfahrten beobachtet werden, die sich in geringeren 
Höhen hielten. Da diese Militärballons, »Falke« und 
»Geier«, nicht so schnell stiegen, wie der »Berson«, so 
traten die kleinen Schwankungen besser in Erscheinung. 
Den Berichten der Führer entnehme ich folgendes : 

Herr Oberleutnant Häring: ». . . . Auch bei dieser 
Fahrt wurden einige ungewöhnliche Erscheinungen beob- 
achtet, namentlich eine Tendenz des Ballons zum Fallen, 
wohl veranlaßt durch starke vertikale Luftströmungen, 
ferner ein heftiges Schwanken des Korbes, ein stetes 
Zurückbleiben der Schlepptaue und eigenartige schrauben- 
förmige Bewegungen derselben.« 

Herr Hauptmann vonTschudi: »Auffallend waren 
das mehrmalige Schwanken und Schaukeln sowie stark 
drehende Bewegungen des Ballons. Von äußerster Unruhe 
in der Luft gab das plötzliche Entstehen einer Wolke 
Zeugnis, die abkühlend auf den Ballon wirkte und ihn 
fallen machte. Doch so schnell, wie sie gekommen, war 
die Wolke auch wieder verschwunden. Die Tendenz des 
Ballons zum Fallen wurde durch Vertikalströmungen er- 
klärt; der Ballon kam aber fast jedesmal wieder von selbst 
zum Steigen.« 

Diese Berichte lassen vei muten, daß starke Luft- 
wogen sich gebildet hatten. Und wirklich sahen wir aus 
20U0 m Höhe unter uns Wogenwolken. Hauptmann von 
Sigsfeld schätzte ihre Entfernung von einander auf 
12 Jkm, ihre Höhe auf 1000 m. 

12 im wurden in dieser Höhenlage in etwa 10 Mi- 
nuten durchfahren. Die Wellen reichten offenbar bis zur 
Erde hinab und da konnte es bei den tieffahrenden Ballons 
wohl vorkommen, daß während der fünf Minuten, wo die 
Luft abstieg, tüchtig Ballast geworfen werden mußte, um 
nicht mit dem Korbe aufzusetzen. Die Insassen eines 
höherschwebenden Ballons konnten aber ruhig abwarten, 
bis er von selbst umzukehren begönne. 

Diese geschilderte Unruhe der Luft hörte auf, als 
der Ballon über 3800 m eine Schicht mit offenbar außer- 
ordentlich starker Temperaturumkehr von 3*0 Grad pro 
100 m traf, die allmählich in eine Isothermic überging, 
deren oberer Rand nicht erreicht wurde. 

Alle durchfahrenen Schichten, mit Ausnahme der 
untersten, hatten genau dieselbe Zugrichtung, nach W. 
bis WSW. Die genauere Verfolgung des Weges auf der 
Karte zeigt nur ganz verschwindende Abweichungen, was 
nach den obigen Ausführungen wundernimmt. Die Ge- 
schwindigkeit der Luftbewegung änderte sich mit der 
Höhe jedoch ganz bedeutend, wie folgende Tabelle zeigt : 
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1. Zwischen Reinickendorf 

und Ketzin 790 33 32 Vi 60 16 7 

2. Zwischen Ketzin und 

Burg 1915 76 59V, 754 21 

3. Zwischen Burg und Braun - 

schweig 2860 101 53 115 320 

4. Zwischen Braunschweig 

und Hildesheim ... 3710 50 22 136 36-7 

5. Zwischen Hildesheim und 

Wesel 4775 250 75 200 655 

6. Zwischen Wesel und »In 

Sicht von Antwerpen« 

(30 km vor Antwerpen) 3475 137 65 142 39-5 

Trage ich die Werte in ein Schema ein, so geht 
daraus hervor, daß die Zunahme der Geschwindigkeit recht 
gleichmäßig vor sich geht, und wenn auch diese Zunahme 
nicht beliebig lange fortgesetzt sein kann, so scheint es 
mir doch erlaubt zu sein, den Wert für den höchst- 
erreichten Punkt 5700 m als 270 km pro Stunde 
oder 75 m pro Sekunde daraus zu extrapolieren. Die 
Berechtigung gibt folgende Überlegung: die erste Hälfte 
der Zeit, welche wir zur schnellsten Strecke Hildesheim 
— Wesel gebrauchten, fuhr der Ballon in derselben Höhe 
wie zwischen Braunschweig und Hildesheim. Hiefür kann 
man also auch dieselbe Geschwindigkeit ansetzen wie 
zwischen Braunschweig und Hildesheim. Die übrige Strecke 
muß dann in der zweiten Hälfte der Zeit durchfahren sein. 
Die Rechnung ergibt 267 km pro Stunde oder 73 m 
pro Sekunde. Eine Geschwindigkeit, die selbst bei den 
höchsten Wolken noch nicht gemessen ist! 

Sonst ist noch zu berichten, daß die Durchsichtigkeit 
der Luft in der unteren Schicht auffallend groß war. Mit 
der Höhe macht sich eine Trübung bemerkbar, die an 
den Obergängen der Schichten den höchsten Grad er« 
reichte. Wenn keine scharfe Dunstschicht zu stände kam, 
so lag das an der Unregelmäßigkeit der Luftbewegung. 

Bei Beginn der Fahrt und gegen Schluß war der 
Himmel fast wolkenfrei. Nach Mittag war jedoch die Be* 
wölkung so stark, daß wir zwischen Hildesheim und 
Wesel einige Zeit die Orientierung verloren. Erst Wesel 
wurde sicher rekognosziert. 

Die enorme Geschwindigkeit, die wir jetzt erst er- 
kannten, sowie die Nähe des Meeres und die Tatsache, 
daß unsere Karten zu Ende waren, zwangen uns hier 
zum Abstiege. 

In diesem Berichte glaube ich auch die so überaus 
unglückliche Landung beschreiben zu müssen. 

Während ich bei dem schnellen Abstieg sorglos die 
Apparate verpackte — unter der Führung Hauptmann von 
Sigsfelds glaubte ich vollkommen sicher zu sein — fiel 
mir auf, daß dieser mit gespanntester Aufmerksamkeit das 
Terrain unter uns beobachtete. Hie und da machte er 
eine kurze Notiz in sein Beobachtungsbuch, schärfte mir 
ein, alles aufs sorgfältigste zu verpacken, oder wies mit 
knappen Worten auf die Windgeschwindigkeit und das 
waldlose Gelände unter uns hin. Der einzige Gedanke, 
der ihn beherrschte, prägt sich in dem letzten Satz seines 
Protokolls aus: »Gutes Landungsterrain muß aufgesucht 
weiden!« Es ist, als ob ihn ein unbestimmtes Gefühl 
veranlaßt hätte, diesen Gedanken zu Papier zu bringen, 
der doch für den Fall einer glücklichen Landung voll* 
kommen überflüssig gewesen wäre. 

Ob Hauptmann von Sigsfeld sich wohl fühlte, weiß 
ich nicht. Die Tatsache, daß er große Höhen nicht gut 
vertrug, sowie die geringe Anzahl der Temperatur- und 
Barometer])eobachtung in der letzten Zeit spricht nicht 
dafür. Es fällt auch auf, daß er zu einer Bemerkung über 
mein Wohll)erinden, nicht zugleich über sein eigenes 
schrieb. Allerdings habe ich keine Klage ans seinem 
Munde gehört. Ebenso frei von jeder Unentschlossenheit 
und Ratlosigkeit wie von übermäßiger Unruhe, traf er 
seine Entscheidungen. Er wollte die Stadt Antwerpen 
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(wir hielten sie fax Namur) noch überfliegen und dann 
sofort landen, sagte er mir. Mir war die Höhe recht gut 
bekommen, durch den schnellen Fall war ich fast taub. 
Ich hörte noch das Kommando »Ventil«, bemerkte, wie 
er die ReiBIeine ausklinkte und entsinne mich deutlich 
seines Rufes : »Halten Sie sich fest, es gibt eine fürchter- 
liche Landung!« — Ein Sack Ballast wurde ausgegeben 
und dann erfolgte der erste, entsetzliche Anprall. 

Welcher Luftschiffer kann behaupten, dafi er sich 
nach einer scharfen Landung jeder Einzelheit genau ent- 
sinnen könne! Alle derartigen Erzählungen beruhen auf 
Vermutungen und Kombinationen. Was ich gewiB weiß, 
ist folgendes: Herr von Sigsfeld stand rechts im Korbe, 
ich links und zwar auf dem niedrigen Korbsitze; da die 
Korbwand außergewöhnlich hoch war (ich glaube 1*50 fn), 
so "tollte ich nach der von Herrn von Sigsfeld erlernten 
Methode der Kniebeuge den StoB parieren. Zugleich 
hielt ich mich an den vorderen Haltetauen. — Dann 
weiß ich noch, daß der Korb sich überschlug, ich mit 
der rechten Hand ins Leere griff und dann am Boden, 
auf dem Gesichte lag. Wie ich durch das enge Netz der 
Haltetaue hindurch kam, ob ich vorübergehend bewußtlos 
war oder nicht, weiß ich nicht. Meine rechte Hand war 
verstaucht, das rechte Ellenbogengelenk wahrscheinlich 
ausgesetzt. Der Arm hing schlaff hinunter, ich hielt ihn 
für gebrochen. 

Kaum hatte ich mich erhoben, da warf mich der 
Sturm wieder auf den gefrorenen Wiesengrund. Ich suchte 
nach dem Ballon und sah ihn in einiger Entfernung nicht 
sehr hoch über dem Boden. Damals habe ich die Höhe 
auf zirka 30 m geschätzt. Es stimmt das mit den Aus- 
sagen anderer überein. So habe ich später das Protokoll 
über die Vernehmung eines Augenzeugen zu lesen be- 
kommen. Er habe den Ballon in d(X) m Entfernung und 
50— 60 OT Höhe gesehen. Der Darinstehende habe um 
Hilfe gerufen. Dann sei der Korb einige Male auf- 
gestoßen und wieder hochgegangen, aber den Offizier 
habe er nicht mehr darin gesehen. Schließlich sei der 
Ballon dicht vor ihm liegen geblieben, den Toten habe 
man anter dem Korb hervorholen müssen, er habe die 
Leinen in den Händen gehalten. — Danach ist Haupt- 
mann von Sigsfeld später ebenfalls aus dem Korbe ge- 
schleudert worden, hat aber die Reißleine festgehalten 
and ist so zu Tode geschleift worden. 

Der Ballon war vom Orte des ersten Anpralls noch 
mehr als einen Kilometer fortgetrieben, ich fand ihn erst 
nach halbstündigem Suchen, halb aufgerissen, regelrecht 
gelandet und unversehrt. 

Das Polder von Zwyndrecht, auf dem die 
Landung erfolgte, liegt nordöstlich von Antwerpen. Das 
kahle Feld ist dem Nordoststurm, der von der Scheide 
hetkam, schutzlos ausgesetzt. Und wenn sphon die meteo- 
rologische Station innerhalb der Stadt mehr als 18 m pro 
Sekunde Windgeschwindigkeit angibt, so kann man er- 
warten, daß hier draußen sicherlich über 20 m im Mittel 
waren, in Böen gewiß noch weit mehr. 

Bei derartigen Stürmen sind vielleicht noch niemals 
Ballons gelandet. Die am selben Tage aufgestiegenen, viel 
kleineren Militärballons landeten bei nicht halb so großer 
Windgeschwindigkeit in oder hinter einem Walde. Ein 
solcher Zufluchtsort stand uns in den waldlosen Gegenden 
Belgiens nicht zur Verfügung. Ein Aufschieben der 
Landung, um auf Wald zu warten, war wegen der Nähe 
der See und der mangelnden Orientierung nicht ratsam. 

Hieran sei nur neuerdings die Mahnung ge- 
knüpft, welche der Herausgeber dieses Blattes 
schon vor Jahren veröffentlicht hat : 

»Aus meinen langjährigen Erfahrungen ergibt 
sich die Erkenntnis und die Lehre: 

1. daß man nicht bei jedem Winde 
auffahren soll, auch nicht zum Zwecke wissen- 
schaftlicher Untersuchunsjen und militärischer 
Übungen, am allerwenigsten aber zu bloßen Ver- 
gnügungsfahrten, und zwar um nicht unnützerweise 
Menschenleben aufs Spiel zu setzen, wo der Fahrt- 



zweck vollständig auch ohne zu großes Risiko 
erreicht werden kann; 

2. daß man insbesondere mit großen 
Ballons nur bei ruhigem Wetter aufsteigen soll, 
weil die Schwierigkeiten der Landung bei großen 
Ballons im quadratischen Verhältnis zu 
ihrer Größe wachsen; 

3. daß stürmische Landungen im strengen 
Winter bei festgefrorenem Boden doppelt 
und dreifach so gefährlich sind als sonst. 

Ein Aufprall und ein Sturz auf einer feuchten 
Wiese, der im Sommer nichts weiter als einen 
harten Puff bedeutet, kann im Winter, wenn der 
Boden und das darin enthaltene Wasser hart ge- 
froren sind, tödlit:h werden. Ein Kopfsturz auf 
weiche Ackererde, der im Sommer oft ganz 
folgenlos bleibt, führt auf glashart gefrorenem 
Boden leicht zum Schädel« oder Genickbruch. 

Es ist zweifellos, daß es in einem Kriege 
Fälle geben kann und wird, wo es die Not- 
wendigkeit erheischt, daß ein Ballon auch im 
Sturm aufsteige; in Friedenszeiten ist dies aber 
durchaus nicht nötig, denn es braucht nicht 
eingeübt und daher auch nicht ohne zwingenden 
Grund versucht zu werden.« V. S. 



OBERST CHARLES RENARO f. 

Am 13. April Ist in Paris der Oberst Charles Renard, 
Leiter der militär-aeronau tischen Schale zu Chalais-Mendon, 
im 58. Lebensjahre plötzlich an einem Herzschlage ge- 
storben. Er ist ip seinem Fauteull eingeschlafen, um nie 
wieder zu erwachen. 

Charles Renard war ein Lothringer. Sein Vater ist 
lange Zeit Friedensrichter bei V6zelive gewesen; Charles 
selbst ist in den Vogesen geboren, und zwar in Damblain 
am 28. November 1847. Im Lyzeum von Nancy ist der 
junge Charles einer der besten Schuler gewesen und für 
seine Fähigkeiten auch prämiiert worden; 1866 trat er in 
die polytechnische Schule ein. Im Jahre 1868 ging er zur 
Genietruppe in die Armee. Gerade als er in Metz die 
SpezialStudien der »^cole d'applicationc beendigt hatte, 
brach der deutsch- franzosische Krieg los. Renard nahm 
an dem Feldzug als Genieleutnant erst bei der Loire- 
Armee, dann in der Armee Bourbakis teil. 

Über die Jugend Charles Renards haben natürlich, 
wie immer, die verschiedenen Biographen allerhand auf- 
gespürt, was das Aufleuchten des Genies in den Kinder- 
und Jünglingsjahren bei allen möglichen und unmöglichen 
Anlässen bekunden soll. Selbstvet ständlich erblickt der 
eine Biograph bei dem Kinde mehr mathematische Re- 
gungen, der andere Lichtblitze des Physik- und Me- 
chaniktalentes, je nachdem ob der Biograph an dem viel- 
seitigen Manne die oder jene Seite mehr bewundert. Ohne 
sich nun auf derlei Kleinigkeiten einzulassen, muß man 
— alles in allem genommen — aus diversen Episoden 
erkennen, daß der junge Charles stets ein aufgeweckter, 
munterer Bursche war mit launigen Einfällen, Anlagen zu 
allen möglichen Fähigkeiten, sowohl in rein physischer 
wie in wissenschaftlicher und technischer Richtung. Die 
letzteren Anlagen befähigten den kleinen Charles einmal, 
durch Ersinnung eines genialen Verfahrens die Gitterstäbe 
eines Carcers zu lockern, in den er wegen irgend eines 
Vergehens in der Schule gesteckt worden, und auf die 
Weise aus der Gefangenschaft zu entkommen. Die Wächter 
waren über die unbegreifliche Bewerkstelligung der Flucht 
ganz verblüfft. 

Als junger Offizier war Charles ein passionierter 
Radfahrer, und seine Lebhaftigkeit behielt er seit seiner 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Jogend immer bei. Sehr gern« gab et sieb snch jedeneil 
der Masik hio, and iwor, seinem Temperament ent- 
aprechcDd, der heilerea Mnsik. 

Im weiteten Vetlaaf leines Lebens leigte Reoard 
eine merkwürdige Anpassanga- oder AnfTassungsfähigkeit 
Mines Geistes. Altes, was er anpackte — nnd er hat vieles 
angepackt — verstand er bald. Er «ar stets rascli zu den 
Grandfragep der Gebiete, auf die er sich begab, vor^e- 
dropgea und koiiDle mil Hilfe seiner vielseitigen Kennt- 
nisse und seiner guten Einfalle auf allen Gebieten, haupt- 
sächlich (echnischer nnd industrieller Natar, Ersprießliche» 
leisten. In der Tat gibt es von den Indastrieiweigen, die 
er stndieit, kaam einen, auf dem er nicht irgend eine 
mehr oder weniger nüliliche Eründang oder Verbesserung 
ersonnen halte. Er fand sich überall lurecht: er war 
Mathematiker, Physiker, Elekltotechniker, Meteorolog, 
Chemiker, Maschinenbaaer — altes auf einmal, and wenn's 
sein mnflte, auch Kesselflicker, Weber und Seiler. Oft setzte 
er die »Leute vom Fachs durch seinen rasch dnrch- 
driagendcn Blick, durch seine f:ist spontan kommenden 
Ideen in Erstaunen. Damit sei nicht gesagt, daß alle seine 
Ideen auch wertvoll waren — es gab so manches Capriccio 
darunter, das bloß durch den äußeren Glans imponierte. 

Der eründungsreiche Renard war logleich auch ein 
ijrmpatfaischei Mann, ein •charmeun, gewandt im Reden 
nnd im Verkehre. 

Mil der Lunschiflahrt beschäftigte sich Charles 
Renard inerst gleich nach Beendigung des Krieges. Er 
Ichrieb eine Abhandlung über die Arbeit, welche zum 
Schweben von Apparaten, die schwerer als die Luft sind, 
notwendig ist, nnd nahm sich vor, einen Dtachenflieger 
in bauen. Es bestand damals eioc große Schwierigkeil 
darin, für die vollkommene Verwirklichung des Projektes 
den erforderlichen leichten Motor aofiutreiben, doch man 
konnte, wenn die Bemühungen Renards in dieser Rich- 
tung auch fruchtlos waren, trotidem das eine sehen, dafl 
der Aeroplan, den Renard baute, so langsam sank, wie 
man es wünschen konnte, und sich dabei in einer sehr 
flachen Bahn vorwärts bewegte. Ein bei starkem Wind 
mit diesem GleitBieger, den der Eründer aAeride« nannte, 
angestellter Versuch fiel schlecht aus: abgelassen von dem 
Sainl-Eloi-Tnrm bei Arras, slieS dei Apparat gegen eine 
Maaer, bevor seine Geschwindigkeit genügend angewachsen 
war, uro die Wirkung der geneigten Flächen in regeln. 
Dieser Mißerfolg brachte Renard — damals Leutnant — - 
auf die Idee, seinen Gteitflieger von einem Ballon aus 
fallen lu lassen. Daxu war natürlich ein Ballon notwendig, 
nnd den hatte Leutnant Renard nicht. Es mußle einer 
verfertigt werden; Ren ard war der Mann nicht, der kleinen 
Schwierigkeit aas dem Weg lu gehen. Er sammelte seine 
Kameraden um sich nnd begeisterte sie für die Idee. Ein 
jeder trachtete non, so gut es ging, sich in den Dienst 
der Balloukonstniktion lu stellen: einer mußte nahen, ein 
anderer das Netz knüpfen a. s. w. Praktische Kenntnisse 
halle keiner von ihnen; Geschicklich keil und Findigkeit 
mußten sich die Hände reichen, um die Theorie ins Werk 
EU verwandeln. Nicht leicht war die Füllung des Ballons. 
Das Rohr lieferte nur wenig G:ts, und die Füllung ging 
äuBcTSI langsam vor sich, umsomehr, als der heftige Wind 
von Zeit lu Zeit die mit Mühe in die Hülle bincin- 
gebiachle Gasmenge fast ganz wieder herausdrückte. 
Schlecht und lechl wurde die Fällung doch beendet, und 
das Experiment ansgc führt. 

Wie man sieht, beschäftigte den jungen Renard zu- 
erst längere Zeit das Problem des dynamischen Fluges, 
bevor er, wohl um handgreiflichere Erfolge zu erzielen, 
auf die Lenkung des Ballons überging, die dann ein Leib- 
ond Steckenpferd von ihm wurde. Der Übergang Renards 
anf die »lenkbaren Ballons' häugl einigermaßen mit der 
Gründung der militär-acronautischen Anstalt von Chalais- 
Meudon insammen. Erst kürzlich haben wir in diesem 
bialte die Vorgeschichte dieser Anstalt gebracht und vet- 
weisen darum auf die belrefTende Nummer unserer Zeitung.*) 
Kur so viel sei hier wiedeiholl, daß es kurz nach der 
Gründung des aeronautischen Laboratoriums Renard und 
de I 1 Hayc gelang, den allmächtigen Gambelta für 
das Lenkbarkeitsptoblcm in interessieren, wodurch die 

9 •tricBcr LuntcblBa-Zeltaat* ^'r. S, iHOi- 



beiden OfRiierc von der Regierung SOO.OOO Franken für 
Versuche in dieser Richtung l>ekamen. De La Haye 
wurde von der übelwollenden Mililärverwiltang verletzt, 
es machten sich aber Renard, damals Hauptmann, vtA 
der Leutnant Krsbi mit nm so größerem Eifer an die 
Ausfuhrnng des Projektes. 

Am ^. August 1881, nachdem Iran vorher die Ge- 
brüder Tissandier die Einführung des elektro-dynami- 
sehen Motors für die Ballontenknng vorgenommen hatten, 
ohne einen wesentlichen Erfolg damit au erzielen, flog der 
fertige Renard-Krebische Ballon von Chalais-Mendon anf, 
beschrieb nach kurzer Fahrt eine Schlinge nnd kehrte nach 
Chalais zurück. Es war das erstemal, daß ein Ballon so 
gelenkt wurde, daß er am Anfstiegsort wieder landete. 

Der Akademie der Wissen Schäften in Paris wurde 
durch ein namhaftes Mitglied derselben, Hervi -Maagon, 
über die interessante Leistung ein Bericht vorgelegt, 
der große Sensation hervorrief und eine gute VorsteUnng 
des Ballons gibt. Dieser Bericht, verfaßt von den Er- 
findern selbst, lautete im wesentlichen folgendermaßen: 

• Ein vollständig gelungener Ballonleakungsrersuch 
ist in der miUtäriicben Anstalt zu Cbalais-Mendon aut- 
geführt worden. Am 9. August ist um 4 Uhr nachmittags 
ein länglicher Ballon mit Schraube and Steuer aufge- 
stiegen, geführt von Herrn Direktor Renard und Herrn 
In fanler iehaupl mann Krebs, seinem Mitarbeiter seit sechs 
Jahren. Nach Znrücklegung eines Wegstückes von in 
ganzen 7 im in 23 Minuten ist der Ballon am Anfsliegs- 
punkte gelandet, nachdem er eine Reihe von Evolutionen 
in der Luft ausgeführt halle, deren Sicherheil derjenigen 
der Bewegungen eines Dampfers anf dem Wasser zu ver- 
gleichen war.€ 

»Bisher war man dem Lenknngsproblem nur in 
untergeordnetem Maße beigekommen; 1855 hatte es Henry 
Giffard mit Dampfkralt, 1S72 Dupuy de L6me mil 
menschlicher Muskelkraft versuchl, dann kamen im 
vorigen Jahre (1883) die (nbrüder Tissandier, die zu- 
erst die Eleklriiitil zur Triebkraft fiir Ballons benüut« 
-^ in keinem Falle konnte man es erreichen, daß der 
Ballon zam Anfstiegsort zurückkehrte. Wir lind bei 
unseren Arbeiten durch die Studien von Herrn Dupuy de 
Lome geleitet worden und haben uns im besonderen be- 
müht, die folgenden Bedingungen zu erfüllen : 

■ Steligkeil der Fahrt, zu erreichen durch entspre- 
chende Gestaltung des Ballons und die Anordnung des 
Steuerruder» ; Verminderung des Stirn Widerstandes durch 
demgemäße Wahl der Dimensionen; die größte Annäherung 
der Mittelpunkte des Zuges nnd des Widerslandes, nm das 
StÖrnngsmoment der Stabilität in der Vertikalen ta be- 
seitigen; endlich die Erzielung einer Geschwindigkeit, die 
groä genug ist, um Winde zu besiegen, welche drei Viertel 
der Jahreszeit über in unserem Lande herrschen.! 

■ Das Studium der besonderen Einricbtuag des Nets- 
hemdes, die Angaben für das Ballonnet, die Vorrichtangen, 
welche die Stabilitit des B.i11ons in der Langslinie sichern, 
die Gestaltung der Gondelteile, schlieBlich die Erßndung 
einer neuen Batterie von ganz besonderer Kraft und Leich- 
tigkeit, welche eine Hauptsache des Systems darstellt, sind 
des Hauptmannes Kenard eigenes Werk. Die Einselheiten 
der Balloohonsiruktion, die Art der Verbindung der Ballon- 
hülle mil dem »Hemd« oder Überwurf, die Schrauben- 
und Sleuerbonstmktion, das Studinm des elektrischen 
Motors, der nach einer neuen Methode anf Grnnd von 
Versuchen berechnet ist. stammen von Herrn Krebs, dem 
es gelungen ist, die Appsrale von äußerst geringem Ge- 
wicht herzustellen.« 

»Die haupislichlichslen Dimensionen des Ballons sind: 
Unge iA)i-i m, Durchmesser 8'4 m, Volumen 1861 m'.* 

• Die Abschätzung derjenigen Arbeit, welche not- 
wendiij iät, dem Ballon eine bestimmle Geschwindig- 
keit in ertoilen. ist auf zweierlei Arl erfolgt: einenrit», 
indem mau von den durch !)upuy de Ldme gegebenen 
Zahlen ausging, die er bei seiner Versuchsfahrt im Februar 
1872 gefunden h.-it und die seitdem wcscnllich berichtigt 

rden sind; anileräeii>, indem man die Formel anwendet^ 
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es sich hier doch tun Luftballons handdlt» die Arbeit im 
VsrhIkiBS xn dea DichligiDeiCen der beiden Flnsngkeiten 

»Die mit Hilfe dieser beiden Methoden gefndmen 
ZaUcm itiafBen so ziemlich fiberein nad lusea annehmen, 
nm «ae Fottbewe;gna|; toa S-9 m pro Seknade 
eänca Nutzeffekt von 5 P/erdekrifcen vilbif^ 
haben mn6, oder, indem man die Arbeit der Schranbe 
■■d der lilasckiae berndoichtigt, eiae ^renifstens doppelte 
Kraft 4er «lektiisdien Ifmachiae. Die Dynamonaachine ist 
derart koastmiert, daü sie aaf dk Welle mit 8*5 PTerde- 
kriften vtrkt, währead der Strom aa den Grenzen seiaes 
Eintrittes IS PlerdekriAe repraseatierL DicT Maschine nber- 
ira£t ikre Bewegung aaf die Scfaranbenwelle mittels eines 
Xriefanules, wefehes in ein groBes Rad eingreift. Die 
Batterie tat ia vier Abteilangea geteilt, w«Icke nach der 
Oberfliche oder Spaonang auf drei verschiedene Arten ge- 
schaltet werdea koanen. Ihr Gewicht nach Pferdekraft nad 
Stande, zwischen dea Polea gemessen, beti%gt 19-35 A^.« 

»Mehrrre Versuche sind zar Messung der Zugkraft 
bei geg e ben e m Festpunkt gemacht worden. Der Zug er- 
reichte dea Betrag voa GO Jkg' für eine elektrisch ge- 
wonaene Arbeit voa 840 ^g. Dabei war die Umdrehnngs- 
xafal der Schraube 4ß pro Miaaie.« 

•Die am 9. Angnst mitgefuhrten Belastuagea waren 
die folgeadea: \ 

TragbaUoa sanat Banonnet 369 

Obowarf uad Netc 121 

Gowiel mit Zubehör 462 

Steuer 46 

Scfaraabe 41 

Maschine 98 

Tziger und Zaharader 47 

Triebwelie • 30*5 

Batterie uad vencUedene Apparate . . 43ö'5 

Beaumaung 140 

BaDait . • 214 

2UUÜ« 

Es folgt in dem Bericht eine kurze Beschreibung 
der denkwürdigen Fahrt, welche nach ViUacoublay und 
im Bogen zurückführte, und dann die nachstehende Zu- 
sammensteQung : 

Länge der Fahrt, auf dem Boden gemessen 7'6 im 

Daner der Fahrt 23 Minuten 

Mittlere Geschwindigkeit pro Sekunde . . 5 ss 

Zahl der benutzten Elemente 32 

Elektrische Kraft bei der nicht voll ange- 
strengten Maschine . . 250 k^ 
Wahrscheinlicher Nutzeffekt der Maschine 70 Prozent 
9 » a Schraube 70 » 
» Gesamtnutzeffekt . . 50 » 

Triebkraft 125 i^ 

Stimwiderstand, aanähemd 22*8 • 

Weiter heifit es: 

»Unterwegs führte der Ballon wiederholt die B;:- 
wegungen des Stampfens der Seeschiffe aus mit einer 
Amplitude von 2-3 Ghrad. Die Schwankungen können 
entweder von Uaregelmaifligkeiten seiner Form oder von 
lokalen Luftströmungen in vertikaler Richtung herrühren.c 

»Den ersten Versuchen werden bald andere mit voU- 
ständ^er Kraftentfaltung des Motors nachfolgen, und man 
darf von diesen noch überzeugendere Erfolge erhoffen.« 

Zahlreich waren die weiteren Versuche nicht. Nur 
vier gelungene Fahrten mit dem Renard-Krebs-Ballon haben 
noch stattgefunden, und das an Tagen, die sich ebenso 
durch Windstille auszeichneten wie der des ersten ge- 
lungenen Versuches. 

Am 28. Oktober 1881 wurden zwei kleine Aus- 
fahrten gemacht, die beide an den Aufstiegspunkt zurück- 
führten. An Tagen jedoch, welche einen halbwegs aus- 
gesprochenen Wind aufwiesen, versagte der Ballon. So 
z. B. am 18. September, als der damalige Kriegsminister 
einem Versuche beiwohnte. Die Eigengeschwindigkeit des 
Ballons war eben doch noch zu gering. 

Die in dem Bericht an die Akademie der Wissen- 
cathaltene Beschreibung des Ballons wäre ia 



einigen Punkten zu ergänsen, damit das Bild etwas voll- 
ständiger werde. Der Überzug, von dem oben die Rede 
iMt, huHte den aus lackierter Seide hergestellten Ballon 
von oben bis nntea ein. Der Ballon besaß vorne einen 
gr Sfl ei en Darchmesser als hinten. Das Gondelgerüst war 
durch vier starke Bambusstangen gebildet, welche durch 
Qnerstangen versteift waren. Das Gerüst hatte eine LSnge 
von 22 m und in der Mitte eine Höhe von 2 m. Dmm 
. ganze Grerüst war ifait chinesischer Seide bekleidet, damit 
es mit geringerem Widerstand durch die Luft gleitie. 
Etwa in der Mitte waren drei Öffnungen ausgespart, die 
den Aeronanten es ermöglichten, den Horizont und die 
Erde unter sich zu sehen. Die Schraube befand sich vorne 
und war zweiflügelig. Ihr Durchmesser war 7 fk, Sie war 
durch zwei HolzstSbe gebildet, welche unter sich durch 
Leisten verbunden waren; der Holzrahmen war mit Seide 
nbertogen. Das Steuer am hinteren Ende war beinahe 
rechteckig; es bestand aus zwei bespannten Flächen. Zwei 
Röhren hingen vom Ballon zur Gondel hinab: die eine 
zur Speisung des Ballonnets, die andere für den Abfluß 
des überschüssigen Gases. Der Motor war ein solcher 
nach dem System Gramme, welcher die kolossale und 
im Betrieb zu manchen Störungen Anlaß gebende Um- 
drehungszahl von 3600 Touren in der Minute aufwies. 
Die Trieb welle machte dagegen 50 — 55 Touren. Gewisse 
Einzelheiten, wie z. B. die Beschaffenheit der elektrischen 
Batterie, wurden von Reaard geheim gehalten. 

Der Name des Luftschiffes war bekanntlich »La 
France«. Zwar hatte Reaard wiederholt die Absicht ger 
äaßert, einen ähnlichea Ballon ia noch größeren Dtmea- 
siooea zu bauen, es kam aber niemals dazu — wohl de^ 
halb, weil dazu keine Greldmittel hergegeben wurden. 

So nutzlos vom praktischen Standpunkte aus der Bau 
des Ballons »La Fraace« war, so wenig die hübschen 
Experimente bedeuten, so gläazend war die Leistung aa 
und für sich betrachtet. Der Ballon und seine Antriebst 
Vorrichtungen waren so vortrefflich, als es bei dem da« 
maligea Staad der Tedinik nar denkbar war. NasBeatlidi 
mit seinen dektrischen Elemealea hat sich da Renand 
aasgezeichnet Nur durch die I^ditigkeit des Motors aiad 
die erzielten Erfolge überhaupt möglich gewesen. Man 
bedenke, dafi die Renardschea Elemente pro Pferdekraft 
d*8mal, pro Pferd und Stunde 2'7mal so leicht waren wie 
diejenigen von Tissandier. 

Wenn in den späteren Jahren weitere Versuche mit 
dtm Ballon »La France« auch unterblieben und ein 
anderer Ballon dieser Art in Chalais auch nicht mehr 
gebaut wurde, so hat doch Renard die Beschäftigung mit 
der Ballonlenkungsfrage nicht aufgegeben. Er schrieb zahl- 
reiche Aufsätze über Detailfragen, stellte Berechnungen 
an, kurz, er hörte nicht auf, sich mit dieser Sache zu be- 
fassen. In neuerer Zeit gewann er seine ursprüngliche Idee 
des dynamischen Fluges wieder lieb. Es ist dies ganz klar, 
denn er hatte diese Art der Lösung des Flugproblems 
doch nnr auf die Seite gestellt, weil keine genügend 
leichten Motoren zu beschaffen waren. In den späteren 
Jahren, als die Explosionsmotoren, namentlich die Benzin- 
motoren, welche im Automobilismus Verwendung finden, 
so ungeheuere Fortschritte machten, als Motoren von einer 
Leichtigkeit hergestellt wurden, die man früher für un- 
möglich bezeichnet hätte, da mußte er auf die alte Ideu 
zurückgreifen. Er warf sich anf die Hebeschrauben. Wir 
wissen freilich, dafl er sich bei seinen ntopistiscben Rech- 
nungen manchmal fürchterlich verrannte. Ohne seine dies- 
bezüglichen Arbeiten anf ihren Wert zu prüfen, muß man 
aber doch seine Unerschöpflichkeit an neuen Ideen be- 
wundem. 

Renard war natüriich nicht bloß in der Acronautik 
und auf den damit zusammenhängenden Gebieten fruchtbar; 
es stammt vielmehr eine Unzahl technischer ErRndnngen 
von ihm, die mit Luftschiffahrt gar nichts zu tun haben 
und in deren Besprechung, die viel zu weit führen würde, 
wir uns unmöglich einlassen können. Wir erwähnen bloß 
den in letzter Zeit so viel genannten Automobiltrain 
Renard, dessen einzelne Wagen in allen Krümranngon 
und Wendungen genau den Spuren des ersten W.igen», 
des »tracteurs« folgen; eine Welle läuft duich den ganzen 
Train und jeder Wagen hat. w.tä.'^ rKv^K^ KtxvcnjS^ -änS» 
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die Vorderräderi wodurch einem Leerlaufen wirJcsam vor- 
gebeugt wird. 

VoQ den fran^sischea Aeronauten war Renard ^Is 
hervorragender Fachmann ungemein geachtet, weon er 
auch so manchen Feind hatte. In den wissenschaftlichen 
Kommissionen des Pariser A6ro-Club spielte er eine grofie 
Rolle; fand irgend eine aeronautische oder aviatische Kon- 
kurrenz statt,, gab es irgend welche Entscheidungen in 
aeronautisch-technischen Dingen zu treffen, Renards be- 
ratende Stimme war dabei, ja Renards Anschauungen 
galten als grundlegend. Als Reglement für die Beurteilung 
von Projekten für lenkbare Ballons und Flugwerice sind 
Renards Bestimmungen ganz und gar souverän. Man ist 
so weit gegangen, Charles Renard als den Vater der 
Ballonlenkungskunst, als den Schöpfer einer neuen Glanz- 
epoche der Luftschiffahrt in Frankreich zu bezeichnen. 
Wenn ihm durch solche Übertreibungen auch kein guter 
Dienst erwiesen wird, so ändern sie doch ebensowenig 
wie die Herabsetzungen an Renards wahren Verdiensten. 

Der Name Renard wird unvergeßlich bleiben in 
der Geschichte der Luftschiffahrt in Frankreich und damit 
für die Entwicklungsgeschichte der Aeronautik der ganzen 
Welt. 



J. B. GLORIEUX. 

Am 28. März ist in Roubaix der 71jährige Luft- 
schiffer J. B. Glorieux gestorben, welcher seinem gefahr- 
vollen und anstrengenden Berufe bis an sein Lebensende 
treu geblieben war und als Doyen jener alten Garde galt, 
die der Luftschif&hrt ihr ganzes Leben gewidmet und ihre 
Entwicklung aus den Kinderschuhen heraus bis auf unsere 
Zeit als Berufsaeronauten mitgemacht hat. 

J. B. Glorieux wurde im Jahre 1834. in Toumai in 
Belgien geboren, lebte aber seit seinem zwölften Lebens- 
jahre in Roubaix, wo er zuerst Weber und dann Eisen- 
dreher war. Nachdem er sich auch einige Zeit hindurch 
iqhaaspielerisch betätigt hatte, erfaßte ihn eine wahre Leiden- 
schaft für die Luftschiffahrt, der er sich nun mit ganzer 
Seele widmete und in deren Ausübung er auch bald Meister 
wurde. 

Der Verstorbene hat in seiner langjährigen Tätigkeit, 
wie verlautet, nicht weniger als 635 Aufstiege ausgeführt, 
anter denen mehrere sehr gefahrlich waren. Seine besondere 
Spezialität waren gymnastische Übungen auf einem unter 
der Gondel seines Ballons angebrachten Trapez und es 
klingt geradezu unglaublich, dafi der 70jährige Greis noch 
derartige Bravourstücke zu vollbringen im stände war. 

Alle seine Erlebnisse hier wiederzugeben, würde zu 
weit führen, es mögen daher im nachfolgenden nur einige 
der interessantesten erwähnt werden. 

Im Jahre 18GB sank sein Ballon »Zodiaque« bei 
Nantes gegen ein Eisenbabngcleise , welches eben von 
einem Zug passiert wurde; mit knapper Not entging er 
durch Auswerfen von Ballast einem schweren Unfälle. Im 
gleichen Jahre erlebte er mit demselben Ballon ein anderes 
schlimmes Abenteuer in der Gegend von Saint-L6, wo er 
angesichts des Meeres landen wollte. Zu diesem Zwecke 
warf er den an einem 2 cm starken Seile befestigten 
Anker aus, dieses zerrifi aber in der Mitte und der Ballon 
wurde von dem starken Winde unsanft über die Bäume 
geschleift, bis er sich in einer Eiche verfing und Glorieux, 
welcher seine ganze Geistesgegenwart bewahrt hatte, ihn 
mit dem Reste des Ankerseils am Baumstamme verankerte. 

Am 12. Juni desselben Jahres unternahm Glorieux 
einen Aufstieg in La Louvidre, bei welcher Gelegenheit 
er die siebenjährige Tochter einer fahrenden Sängerin 
mitnahm. Das Kind, welches eine erstaunliche Uner- 
schrockenheit an den Tag legte, faßte die ganze Reise 
von einer naiv-poetischen Seite auf und fragte den Luft- 
schiffer : 

»Wohin fahren wir denn eigentlich?« 

»In den Himmel.c antwortete dieser. 

»In den blauen Himmel, wo der liebe Gott wohnt, 
wOrsich Großvater und Großmutter beiiudcn?« fragte die 
Kleine weiter und vertiefte sich in den Anblick des Luft- 
raumes, um bald darauf mit dem Ausrufe eraporzufahren: 

»Vorwärts, mach' schnell, . . . noch schneller!« 



»Weshalb denn?« fragte Glorieux. 

»Aber,« belehrte ihn das ,Kind^ »wir wollen doch 
dem lieben Gott und meinen Großeltern eine Überraschiing 
bereiten.« 

Und als dann der Ballon sank, weinte sie bitterlich, 
weil man nicht so hoch gestiegen war, um es ihr zu er- 
möglichen, diejenigen zu umarmen, die zn lieben man sie 
gelehrt hatte. 

Die gefahrlichste seiner Fahrten war die mit dem 
mjupiter« am 14. Juni 1885, einem Ballon von 600 m\ 
Der Aufstieg erfolgte um Mitternacht uud Glorieux hatte 
unterhalb der Gondel ein kunstvolles Feuerwerk ange- 
bracht, welches einen großartigen Effekt verspracht 

Der Wind trug den Ballon zuerst über Douai und 
Arras gegen Paris, trieb ihn dann aber gegen Boniogne 
ab. Trotz der tiefen Finsternis erkannte Glorieux, daß er 
sich oberhalb des Meeres befinde, und ergab sich in sein 
Schicksal, die Nacht in der Gondel verbringen zu müssen. 
Mit Tagesanbruch warf er seinen ganzen Ballast aus und 
der Ballon erhob sich bis auf 4000 m, in welcher Höhe 
es aber wegen der außerordentlichen Kälte nicht auszn- 
halten war. Glorieux bewerkstelligte daher seinen Abstieg 
und da er ein Schiff erblickte, welches, wie sich spater 
zeigte, der englische Dampfer »Brighton« war, ließ er sich 
in das Meer fallen, in der Meinung, in der unmittelbaren 
Nähe des Schiffes zu landen, während er tatsächlich fünf 
Meilen von diesem entfernt den Meeresspiegel berührte. 
Der heftige Ostwind trieb nun den Ballon vor sich her 
und ließ die Gondel auf der bewegten Meeresfläche un- 
heimliche Sätze machen, so daß Glorieux, welcher in den 
Ring hinaufgeklettert war, die Beine von der Reibung 
an dem Seilwerk schon ganz zerschunden hatte. Ruhig 
und resigniert erwartete er schon den Tod« 

Nach verzweifelten Anstrengungen gelang es in- 
zwischen einigen Leuten von der Bemannung des »Brighton«, 
in einem Boote an den Ballon heranzukommen. Glorieux, 
welcher das Bewußtsein verloren hatte, wurde an Bord 
gebracht, erholte sich dort nach sorgfaltiger Pflege und 
einige Tage später bereitete ihm die Stadt Roubaix einen 
festlichen Empfang. 

Die längste seiner Fahrten war die am 5. Oktober 
1901 mit dem Ballon »Tarrit«. Glorieux stieg diesmal von 
Croix um 6 Uhr abends auf und landete gegen 4 Uhr 
morgens bei Königsberg; bei dieser zehnstündigen Fahrt 
hat er an 1000 km zurückgelegt. 

Im persönlichen Verkehr bescheiden und liebens- 
würdig, hinterläßt »Pore Glorieux«, wie man ihn nannte, 
einen großen Kreis von Freunden. Mit diesen betrauern 
alle, die Gelegenheit hatten , ihm oder seinen Unter- 
nehmungen näher zu treten, in Glorieux einen Mann, 
dessen Kühnheit und Ausdauer in seinem' gefährlichen 
Beruf man durch Jahrzehnte bewundert hat. 

In der Reihe der bekanntesten und tüchtigsten Berufs- 
luftschiffer des vorigen Jahrhunderts wird seinem Namen 
stets ein ehrenvolles Andenken gesichert bleiben. 



L'A^ronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Soci6t6 fran9ai8e 
de Navigation a6rienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 

Flugtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 



-^ ■*- -s- \. -■ 



Abonnementspreis für das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centime;. 

Die Pränumerationsgelder sowie alle Zuschriften f ür 
die Administration oder Redaktiou sind zu richten 
an M. Triboulet, K) rue de la P6pini^re, Paris 



WIENER LUPTSeHIFFER.ZErnjNG. 



FELIX HANSEN. 

Felix Hansen ist ein franzöiiacher Laftichiffer ans 
ßuter Schale, der aich jetit in DcDtschlaad aasänig ge- 
macht hat. 

Im Auguit 188ö, als ei erst IG Jahre all war, mnchle 
er seine «sie Anffahrl in Cammentry, im Depailement de 
l'AIlier in Frankreich, mit einem Reisenden, welcher erst 
^wei. Fahrten gemacht hatte. Einen Monat spater führte 
lir, dieseimal allein, seinen zweiten Aafstieg in Cr£pf-en- 
Valoia mit dem Ballon iVAlämei ans, welchen er, wie 
den ersten, mit großer Kaltblütigkeit rührte. Seit dieser 
Zeit wurde er beruf am äQiger LuftachiSer und erwarb sich 
als solcher einen gaten Ruf. Gaalon Tiasandier verwendete 
ihn bei Tenchiedenen seiner wissenschaTtlichen Auffahrten 
al» Führer. 

Hanaen lahlte im Jahre 1^88 schon eine hübsche 
Zahl von Auffahrten, welche er allein oder begleitet von 
Reisenden auageführt hatte. Im X^nfe desselben Jihies 
nahm er in Paris, Place du Carronsel, an fünf Luftfahilen 
unter acht bis zehn Ballons (eil, wobei er zwei silberoe 
Medaillen erhielt. 

Das folgende Jahr half er bei der Herrichtnng und 
der Einrichtung des groSen Fesselballon« auf dem Champ 
de Mars, welchen er als Führer leitete, sowie desjeDi|;en 
der Avenue Kleber am Trocadero im Jahre 18.Ü. Im 
selben Jahre war er für ilrei Monate von Herrn Victor 
äilberer, jelit Prisidenten dea Wiener Acro-Klub, in dessen 
aeronaa tischer Anitall in Wien als Assistent verpflichtet, 
um als solcher behilflich zu sein, in dem damals neu ge- 
scbalfenen militär-aeronautischen Kurse die Herren Olfi- 
liere dtr Österreichisch- ungarischen Armee in der prakli- 
!chen Lnfl Schiffahrt in unterrichten. 

Der bekannte Reklame - Flaschenba Hon (Cheriy 
Blossom) wurde durch ihn 1891-18Üg— 1893 geführt. Mit 
diesem 800 m* großen Luftschiff, welches man so oft 
über Paris in 100—400 « Hähe schweben sehen konnte, 
führte er in mehr als 40 AufTahrlen 80 Passagiere, wovon 
25 Damen. Alle diese Fahrten erfolgten ohne d'.n ge- 
ringsten Unfall. 

Dagegen wäre das Jahr ISSA Hansen beinahe ter- 
hSngnitvoll geworden. Am 1. Juli führte er allein eine 
Auffahrt in St. Pierre hei Calais ans. Durch einen heftigen 
Wind auf das offene Meer hinausgetrieben, stürzte der 
Ballon iToti aller Bemühungeti, die Küste durch Gegen- 
wind wieder lu erreichen, in die Nordsee, nnd Hansen 
verdankte seine Rettung nnr einem Fischerboot, welches 
ihn aufnahm. Dasselbe Jahr trug er zur Herrichtung nnd 
Leitung der Fesselballoca von Ncuilly-Forte Mailtot, La 
Garenne bei Paris und Chantilly bei. Im Jahre 1896 sah 
man ihn bei einem Fesselballon auf der Ausstellung in 
Budapest, Nach Frankreich vor dem Schloß der gnten 
Saison jenes Jahres in rückgekehrt, leitete er die Her- 
richtung nnd führte die Fesselballons von Soisaons nnd 

Mehr und mehr in die technischen Arbeilen und 
die acronautiache Heratellang eingeweiht, wurde er im 
Jahre 1898 verpllichtet, den großen Fesselballon mit Dampf- 
betrieb der Internationalen Ausstellung von Turin zn 
fuhren. Bei dieser Gelegenbeil empfing er den Besuch 
Seiner Majestät des Königs Humbert 1. 

Im Jahre 1900, nachdem er eine günstige l'rüfnng 
vor dem Kommandanten Herrn Paul Renard, Präsident 
der aeionaatiicben Kommission von Frankreich, abgelegt 
halte, wurde Hansen berechtigt, den Fesselballon der 
Wellausttellung von Paris -Vincennes herzurichten und 

Im Jahre 1002 wurde er berufen, den Fesselballon 
der Düsseldorfer Ausstellung, welcher durch einen heftigen 
Sturm geplatzt war, wieder herzustellen und mit seinem 
eigenen BaUon einige freie Fahrten ansxufÜhren. Der 
Direktor Herr S. L, Kni;el, Besitzer dieses Fesselballons, 
welcher auf ihn aufmerksam wurde, zöcerle nicht, ihn für 
das nächste Jahr 1903 zu verpllichlcn. und zwar zur Her' 
richtang und Führung seines Fesselballons mit Dampf- 
betrieb auf der Deutschen Stiidlcausstcllung zu Dresden, 
wo er die Ehre hatte, dcu Besuch Seiner Majestät des 
KönJBB Georg von Sachsen zu empfangen. 



FEUX HANSEN. 



Seit dieser Ziit bcttachlel Hauten Dentschland als 
seine neue Heimat, wo er nun schon zahlreiche Ballon- 
fahrten aufgeführt hat. 

AU Schüler nnd einstiger Arbeiter der besten aero- 
nautischen Ingenieure und Konstrukteure Frankteichs, wie 
Lachambre, Ed. Surcouf und Louis Godard, sowie infolge 
seiner langen nnd vielseitigen Praxis darf Felix Hanacn 
heule für sich den Rnf eines wohlerfahrenen Fachmannes 
und in allen Sätteln tüchtigen Luflschiffera in Anspruch 
nehmen. 

Die ständige Adresse Felix Hansens ist: Aldenhoven 
bei Aachen. 



WIENER AERO-KLUa 

Die letzte Auaschußiitzung des Wiener Acro-Klub, 
welche Mittwoch den 12. April staüfand, war sehr zahl- 
reich iKsucht. 

Der Präsident berichtet über die laufenden An- 
gelegenheilen und teilt mit, daß die auf dem Klubplatie 
angelegten Tennisplätze ihrer Vollendung entgegengehen. 
Er habe weiters zur Veischünerung des Platzes Vor- 
kehrungen behufs Herstellung einer hübschen Garten- 
anlage nach Entwürfen des Herrn Stadlgarteninspektori 
Hybier getroffen, und zur Besprengung des Platzes wird 
eine Wasserleitung angelegt. Dem vom AusschnQrsitgliede 
und Kassier Herrn Dr. Steinschneider namena des Kluba 
gegen die Vorschreibung einer Hauszinss teuer erhobenen 
Rekurse wurde seitens der Finanz- l^ndesdireklion slatt- 
gegeben. 

Vom Lanilesausschusae des Erzherzogtums Nirder- 
öslerreich ist die vom Landtage bewilligte Subvention 
von lOJO K für wissen^chaflliche Ballonfahrten ein- 
gegangen. Der in der Sitzung anwesende Vizepräsident 
Graf De sfours- Wal derode spendet zum gleichen Zwecke 
20U K, wofür demselben vom Präsidenten der Da.n(L -uui- 
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gesproclieii wird. Die MitteüoBsoi det Prisideatea werdca 
snr Kenntnis genommen ond seinen VorscfaUgen die Zu* 
Stimmung erteilt. 

Der Kassier beriditet über die Uwfenden Ein- 
nahmen nnd Ausgaben und teilt mit, da6 der Ballonfonds 
mit HinsnaiehuDg der aufgelaufenen Zinsen 4700 K er- 
reicbt hat. Der Prisidettt bespricht sodann die An- 
schaffung des neuen Ballons «nd ersucht um die Er- 
mächtigung, mit auswirtigea (Pariser) Firmen in Ver- 
handlung XU treten, da sidi'der ursprünglich in Aussicht 
genommenen sofortigen Aaleitigung des Ballons in Wien 
mangels geeigneten Hnllenstoffes Schwierigkeiten entgegen- 
stellen. Der Antrag wird angenommen und wdters be- 
schlossen, den Ballon in der €rr5fie von 1900 m* anfertigen 
SU lassen, da für einen grofieren UmCsag sich die Ballon- 
halle zu klein erweisen wwde. 

Neuanfgenommen wurden -als Mitglieder die Herren 
.Richard Frits, Ingenienr Karl Steffen und Leutnant 
im 10. HnsarenregimcDt Wladimir Tarnoczy von 
Tamowsfcy. 



NOTIZEN. 

SANTOS-DUMONT, der sich nndi Litiicfa begeben 
Mtte, ist nadi Paris svrackgekelult mn seine Ezperinsente 
bald zu bcc^anen. 

KARL WITTENBERG, der bekannte deutsche 
Bem£dnftschifer, hat das Domizil gewechselt; seine neue 
Adresw heiflt: BeiUn, O, Rigaentraße 29. 

WILFRID DE FONVIELLE, der bekannte Pariser 
Aeronant und Schriftsteller, hat sich zu dem Koagrefi der 
^ehrten Gesellschaften nach Algier begeben. 

•AVIATIK. Wie der Vogel fliegt und wie der 
Mensch fliegen wird« — so betitelt sich ein nenes Bnch 
van 100 Seiten mit 35 Figuren, das soeben von Wilhe!» 
Kress erschienen ist. Die Besprechung finden die Leser 
an anderer Stelle. 

DIE GEBRÜDER LEBAUDY haben ihre Mutter 
verloren. Mme. Gustave Lebaudy, die sich für die Arbeiten 
an dem »Dirigeable Lebaudy« und dessen Erfolge immer 
lebhaft interessiert hatte, ist am 20. März im Alter von 
78 Jalrren im Schlosse Von Rosny verschieden. 

DER WIENER AEROKLUB bat, wie schon ge- 
meldet, die Errichtung zweier Tennisplätze in seiner 
Anstalt im Prater beschlossen. Mit der Herstellung dieser 
Platze ist schon vor drei Wochen begonnen worden und 
geben dieselben bereits der Vollendang entgegen. 

HENRI ROBART in Amiens hat wieder einen 
Gleitapparat gebaut, und zwar einen Doppeldecker mit im 
ganzen 21 m^ Tragfläche; die 5 m* umfassende obere 
Tragfläche ist verstellbar und soll demgemäfi als Steuer 
wirken. Der Apparat ist zerlegbar und kann auf einem 
Automobil zum Versuchsort geführt werden. 

DAS LEICHENBEGÄNGNIS des Obersten Renard 
fand am 17. April in feierlicher Weise nnd unter äußerst 
zahlreicher Teilnahme der aeronautischen Kreise statt. 
Renards Leichnam wurde auf den Pariser Ostbahnhof ge- 
bracht, um nach Lamarche überfährt zu werden, weil die 
Beerdigung in der Heimat des Verstorbenen stattfinden 
sollte. 

DER BELGISCHE AfeRO-CLUB wird bald einen 
neuen Zuwachs in seinem Ballon park zu verzeichnen 
haben. M. Löon Gheude, der wohlbekannte belgische 
Aeronant, konstruiert für sich einen 1100 m' fassenden 
Ballon »rAurore«. Der Ballon ist hauptsächlich für den 
während der Ausstellung in Lüttich stattfindenden Luft- 
schiffahrtswettbewerb bestimmt. 

IN WIEN hielt der hiesij;c Flugtechnische Verein 
Freitag den 14. April 1905 im Vortragssaale des wissen- 
schaftlichen Klubs eine Vollversammlung mit nachstehender 
Verhandlungsordnung ab: 1. Geschäftliche Mitteilungen. 
2. Vortrag: »Hundert Ballonaufnahinen in Skioj)likon- 
darstellnng« von Herrn k. u k. Oberleutnant Friiz Tauber, 
sugetcilt der k. u. k. railitär-aciünautischeu Abteilung iu 
Wien. 



I 



DETABLE ist der Konstrukteur eines leichten recht- 
eckigen Drachens, der bei Durchschneidung des Haltekabels 
zum Gleitflieger wfxd. Am 85. März experimentierte Detable 
auf dem Plateau von Gravelle nächst Paris. Er Itefl seinen 
Drachen mit einer Belastung von 11 ii^^ aus der Hand 
auCiteigen nnd durchschnitt das Kabel, als der Apparat 
90 m hoch war. Der Drachen blieb stabil und kam gnt 
zur Erde« 

DER GR/ÖSSTE BALLON, der jemals frei ge- 
stiegen ist, war, wie in iranidsischfin Blittem feiteeatellt 
wird, der »P^e Norde Er fa0te 10.500 «*. Der jisgtt 
verstorbene Gi^riel MangiU} einstasidf Hnaptmaon der 
Militäraeroaanten der Loire und jener von den »Belage- 
mngsaeronautenc, der den zweiten Ballon ans Paris fohrte, 
hat diesen Rieaenballon in Begleitung von nennPenonen 
einmal gefuhrt. 

IN NIZZA soU im Jahre 1906 ein Wettbewerb für 
Acroplane stattfinden. Der dortige Automobil-Klub ist der 
Veranstalter. Das jetzt unbenutzte »Aerodrom«, welches 
Capitaine Ferber in Nizza errichtet hat, als er nodi die 
siebzehnte alpine Batterie befehligte, soll bei dem Wett- 
bewerb in Verwendung kommen. Bar toi, ein Mitglied 
des Automobil-Klubs, ist mit der Durchfnhmng der Sache 
betraut worden. 

EINEN SCHRAUBENFLIEGER mit vier Hebe- 
schrauben haben die Gebrüder D u f a u z in Paris kon- 
struiert. Es heißt, der Apparat, der mitsamt dem Benzin- 
motor blofi 17 kg wiege, habe sich tadellos in die Luft 
erhoben und sei sogar im stände, außerdem eine Belastung 
von 7 kg zu tragen. Die beiden Erfinder sollen jetzt au 
die Konstruktion eines großen Drachenfliegers gehen, der 
eine Person zu befordern vermöchte. 

DIE »SOCi:&T& FRANgAISE de Navigation 
Airienne« hat den Direktor des Th6atre Fran^ais, 
M. C 1 a r e t i e, ersucht, am Abend des 30. August die 
Corneillesche Tragödie »Le Cid« anfTiihren zu 
lassen. An jenem Tage findet nämlich die heurige £roße 
Sonnenfinsternis statt, deren längste Dauer in B u r g; o s, 
der Heimat des Cid, zu beobachten sein wird. Unter 
anderem wird auch an diesem Orte bekanntlich ein Bation 
mit Beobachtern aufsteigen. 

L&ON LAIR, der sich bei dem UnfaU des Kapüv- 
ballons »Printania« so brav benommen hatte, der von der 
Porte Maillot in Paris durchging;, in großer Hohe serrit 
und mit großer Wucht hinabsauste, ist trotz den vielen 
von fachmännischer Seite ihm gewordenen Anerkeaiuuigen 
seiner lobenswerten Haltung von den Behörden verfolgt 
worden. Es gelang dem tapferen Aeronanten aber leicht« 
nachzuweisen, daß er keinerlei Schuld trug, und er wurde 
demgemäß auch am 10. April vom Tribunal freige- 
sprochen. 

IN ROM ist am Abend des 22. Mais der »Fides II.«, 
der Ballon der «Societä Aeronautica Italiana«, sn einer 
längeren Fahrt aufgestiegen. Der Ballon wurde vom 
Leutnant Cianetti geführt und trug außer dseaem die 
Herren Hauffmann und Castagn^ris im Korbe. Die 
Fahrt über eine an Seen und Vulkanen reiche Gegend 
gestaltete sich sehr interessant. Nach 15stündiger Reise 
landeten die Luftschiffer bei Redda, Toskana, welches von 
Rom 220 km entfernt ist. Die Fahrt bildet den besten 
italienischen Rekord. 

EINE RASCHE VERLOBUNG hat kirziidi ein 
Ballon in Dänemark herbeigeführt. Es geschah dies fol- 
gendermaßen : Am 20. März fuhr der schwedische Aerooant 
Fraenkel in dem Ballon »Svenske« auf und landete anf 
der Insel Oeland, inmitten von dem Parke eines Groß- 
industriellen, der gerade seine silbenie Hochzeit feierte. 
Durch die Tochter des Hauses wurde dem »vom Himmel 
Gefallenen« ein Glas Wein kredenzt. Am selbigen Abend 
ward die Verlobung des Aeronauten und der schonen 
Tochter des Großindustriellen gefeiert. 

AUS MAILAND wird geschrieben: «Graf Ahnerico 
da Schio hat sein Ballonluftschiff »Italiac fettiggest^t 
Die Hülle desselben ist ?tö m lang und faßt 1200 «ff*; der 
Träger ist 18 m lang und kann in der Gondel vier Per- 
sonen aufnehmen. Das Gesamlpewicht, eingerechnet den 
Ballast und den-zwülfpft^rdigen ßenzinmotor, betrilgt 860 Isf. 



Nr. 5 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



97 



Die Propellenchraabe macht 300 Touren in der Minute nnd 
kann dem Ballon eine Eigengeschwindigkeit von 27 km 
pro Stunde erteilen. Das Luftschiff wird ausprobiert, 
sobald das Wetter günstig ist.« 

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien 
hält Freitag den 12. Mai um Vs^ Uhr im Yortragssaale 
des Wissenschaftlichen Klubs, I. Eschenbachgasse 9, seine 
IS. ordentliche Creneralversammlung ab. Die Tagesordnung 
lautet: 1. Rechenschaftsbericht. 2. Rechnungsabschluß 
vom abgelaufenen Jahre und VoranschUg für 1905. 3. Be- 
richt der Aufsichtsräte. 4. Wahl des Obmannes. 5. Wahl 
von Ausschußmitgliedern. 6. Wahl von zwei Revisoren 
und einem Revisorstellvertreter. 7. Feststellung der Auf- 
nahmsgebühr und des Mitgliederbeitrages. 8. Allfällige 
Anträge. 

M. VICTOR MOTTART, einem Mitgliede und 
Führer des »Aöronautique Club de France«, ist es ge- 
lungen, den Ballonschatten samt Aureole auf einer Wolken- 
schicht zu photographieren und er hat uns in liebens- 
würdiger Weise zwei Bilder davon zugesandt Es sollen 
dies die ersten brauchbaren Photographien dieser Art sein, 
freilich n<ir, was Aufnahmen vom Ballon aus betrifft, 
denn Aufnahmen des sogenannten »Brockengespenstes« 
gibt es schon in sehr befriedigender Ausführung. Erst 
vor kurzem hat die »Photographische Korrespondenz« eine 
hübsche Aufnahme dieser Erscheinung gebracht. 

JULES VERNE, der am 24. März verstorbene, 
phantasievolle Schriftsteller, hat sich dutch seine zahl- 
reichen bei alt und jung beliebten Werke ein ruhmvolles 
Andenken gesichert. Für aeronautische Kreise besonders 
interessant ist sein Werk »Fünf Wochen im Ballon«, das 
erste Buch, welches eine Ballonreise in Form einer längeren 
Erzählung behandelt. Bei aller Phantasie, die Jules Verne 
auch in diesem seinem Werke entfaltete, war das Buch 
doch, besonders zur Zeit .«eines Erscheinens, auch für die 
Fachkreise von hohem Interesse, da der Verfasser es erst 
nach sorgfaltigen aeronautischen Studien geschrieben hat. 

AUS BERLIN kommt die Nachricht, daß sich dort 
ein neuer »Luftschiffer- Verein« namens »Borussia« ge- 
bildet haben soll, dessen spezieller Zweck es ist, »die 
von dem Vereinsmitgliede J. R. Zeköly längst geplanten 
sportlichen und wissenschaftlichen Zwecken dienende 
Ballondauerfahrt in energischer Weise zu unterstützen 
und alles aufzubieten, deren Zustandekommen so bald wie 
möglich zu fordern.« Der Verein hat vor einigen Tagen 
erst die behördliche Genehmigung erhalten. Die Geschäfts- 
stelle des neuen Vereines befindet sich: Berlin, Unter den 
Linden 261. Als zweiter Vorsitzender der Gesellschaft 
unterzeichnet »Guido Walter.« 

»LUBTFIAKER« sollen, wenn es nach den Ab- 
sichten eines Londoner LuftschiiTers geht, in der englischen 
Hauptstadt bald eingeführt werden. Der besagte Luft- 
schiffer und Ballonkonstrukteur will sich daran machen, 
um billigen Preis lenkbare Gebrauchsluftschiffc für zwei 
Personen herzustellen und zu verkaufen. Daß die Ein- 
führung von Luftfiakern den Ballonkonstrukteuren ganz recht 
wäre, ist klar, wenn die Sache auch etwas verfrüht ist . . . 
Das Heiterste dabei ist aber, daß der Londoner Kon- 
strukteur der Aeronaut Spencer ist, an dessen störrisches 
lenkbares »airship« sich wohl so mancher mit Lächeln 
erinnern wird. 

DER »AfeRONAUTIQUE-CLUß de France« hat 
die Veranstaltung großer Wettbewerbe für aeronautisches 
Material beschlossen. Der erste davon wird im Jahre 190B 
stattfinden und die oberen und unteren Ventile der Frei- 
ballons umfassen. Die weiteren Konkurrenzen werden sich 
dann mit der Ballonhülle und ihrer Konstruktion, mit dem 
Netz, der Gondel und den Bremsvorrichtun^^cn beschäftigen. 
Als Prämien werden Geldpreise und Medaillen zuerkannt. 
Anknüpfend an den gegenwärtigen acropho'.ographischen 
Wettbewerb wird eine Konkurren« für Apparate und Vor- 
richtungen für die Ausführung photograpischer Aufnahmen 
m Ballon eröffnet werden. 

DIE »SOCIKTK BELGE D'ASTRONOMIE, de 
Meteorologie et de Physique du Globc« feierte am 
15. April in Brüssel ihren zehnjährigen Bestand. Die Ge- 
sellschaft ist eng verbündet mit dem jüngeren »Airo-Club 



de Belgique«, umsomehr als beide Vereine in der Person 
des M. F. Jacobs denselben Präsidenten haben. An der 
Jubiläumsfeier beteiligte sich auch die jüngere Gesell- 
schaft. Es wurden interessante Vorträge gehalten und die 
Feier gab wieder von dem ersprießlichen Wirken der 
»Societe« Zeugnis. Die Gesellschaft weist gegenwärtig 10:^7 
Mitglieder auf; ihre »Bulletins« sind Fachschriften ersten 
Ranges. Gegenwärtig sind mehrere größere Werke, unter 
andern ein Atlas der Vulkane der Erde, in Vorbereitung. 

EINE NEUE GESELLSCHAFT, »Les A^rostiers 
Fran9aisc, ist in Paris gegründet worden. Dieselbe be- 
zweckt nicht den wissenschaftlichen oder sportlichen Be- 
trieb der Luftschiffahrt, sondern die Ausbildung junger 
Leute, um ihnen den Eintritt in die Militär- Luftschiffer- 
truppe möglich zu machen. Die neue Gesellschaft wird in 
den einzelnen Bezirken von Paris $>ektionen errichten und 
auch Übungen zur Körperausbildung pflegen. Das Bureau 
des Vereines ist, wie fol gt, zusammengesetzt : Antony 
J o 1 y, Präsident ; R. Strauss, Defournel, Vize- 
präsidenten ; L. Charmetton, Generalsekretär; P. Dar- 
t o i s, Sekretärstellvertreter ; R i g o 1 1 o t, erster Kassier; 
R o /. e r e a u, zweiter Kassier; Valery O r s i, Archivar; 
Coulhou, A. Strauss, Verwalter. 

ÜBER EINE PANIK bei einem Ballonaufstieg 
wird aus Agram berichtet : »Am 25. April nachts entstand 
hier anläßlich des Aufstieges des Ballons »Tum!« eine 
Panik, wobei zahlreiche Personen Verletzungen erlitten. 
Der Aufstieg war für die Mitternachtsstunde festgesetzt 
und eine große Menschenmenge erwartete im Westpark 
das Schauspiel. Da plötzlich flammte das Magnesinmlicht 
eines Photographon auf, der den Ballon photographieren 
wollte. Die Menge, in der Meinung, der Ballon sei ex- 
plodierty stob unter Schreckensrufen auseinander. In ihrer 
sinnlosen Angst stürzten viele der Flüchtenden in die den 
Westpark umgebenden Gräben, wobei zahlreiche Personen 
erhebliche Verletzungen erlitten.« — Die Idee, sogar den 
Nachtaufstieg photographieren zu lassen, war jedenfalls 
eine hervorragende ! 

DER DAMENPOKAL des Pariser Blattes »La 
Vie au Grand Air« ist mit dem 13. April in den defini- 
tiven Besitz seiner letzten Inhaberin, Miß Moulton, 
übergegangen, denn es sind seit der erfolgreichen Fahrt 
dieser Dame 18 Monate verflossen, ohne dai3 die Leistung 
von einer Konkurrentin übertroflen worden wäre. Miß 
Moulton hat den Preis bekanntlich durch eine Fahrt im 
»Centaure« (1600 m*) gewonnen. Sie ist damals mit den 
beiden trefflichen Aeronauten Graf Georges deCastillon 
de Saint-Victor und Andr6 Legrand von Paris auf- 
gestiegen nnd nach Zurücklegung von 1100 /tm in Klein- 
Wierau bei Breslau (Schlesien) gelandet. Die Reise hat 
sich vom 13. auf den 14. Oktober 1903 erstreckt und 
19 Stunden gedauert. Sie bildet den Weltrekord einer 
Damenfahrt. 

BEIM PRÄSIDENTEN LOU BET ist am 19. April 
ein Ballon des Pariser A^ro-Club ge landet. Die Herren 
Leblanc, Auguste Nicolleau, Henri Martin und 
eine Dame stiegen in des Erstgenannten neuem Ballon 
»Albatros«, der bei dieser Gelegenheit eingeweiht wurde, 
um 2 Uhr 45 Minuten vom Park des A^ro-Club in Saint - 
Cloud auf. Der Ballon zog sehr langsam gegen Ram- 
bouillet, wo sich eine größere Besitzung M. Loubets be- 
findet. In dem großen Parke vollzogen die Luftschiffer 
um 4 Uhr 20 Minuten, einige hundert Meter von Loubets 
schönem Schlosse entfernt, die Landung, zum großen Er- 
staunen einiger Rudel Rehe. Den Aeronauten wurde von 
dem Verwalter Andr6 Granger ein herzlicher Empfang 
zu teil, der ihnen seine Leute zum Entleeren, Verpacken 
und Transportieren des Ballons zur Verfügung stellte. 

»PKRE GLORIEUX«, der 71jährige französische 
Berufsluftschiffer J. B. Glorieux, eine sehr bekannte und 
gern gesehene Persönlichkeit, ist gestorben. Unsere Leser 
finden an anderer Stelle eine kleine Biographie dieses 
einfachen und sympathischen Mannes, welcher oft als der 
»älteste Luftschiffer Frankreichs« bezeichnet wurde. Tat- 
sächlich scheidet mit ihm einer aus der schon schütter 
gewordenen »alten Garde«, aber nicht der Doyen dec 
Luftschiffer, als vitVcViW QAaivüoa^ 'SQti xa.-ÄÄOcÄXBL \i^viÄfisÄÄX 
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wurde. Der eigentliche »Älteste« lebt noch und es ist 
noch dazu einer, dessen Beteiligung an der Entwicklung 
der Luftschiffahrt ihm einen dauernden und großen Namen 
gesichert hat : N a d a r. Dieser merkwürdige, unternehmende 
und vielseitige Mann, welcher seine 85 Jahre ganz famos 
herumträgt, hat seine erste Fahrt im Jahre 1849, also vor 
56 Jahren gemacht! 

DER DRACHENWETTBEWERB der »Soci6t6 
Fran9aise de Navigation A^rienne«, welcher Sonntag den 
19. März mit der Hochflugskonkurrenz seinen Anfang ge- 
nommen hat, erstreckt sich außer auf diese Konkurrenz 
noch auf weitere Vergleichsarten: größtes gehobenes Ge- 
wicht, Deviation, Transport von Rettuogsmitteln (für 
Schiffe geflacht, denen ein Rettungsseil anders nicht zu- 
geworfen werden kann) an einen gegebenen Punkt ; hier 
ergeben sich durch verschiedenartige Lage dieses Punktes 
in bezug auf die Windrichtung wieder mehrere Unter- 
abteilungen. Ein zweiter Dracbenwettbewerb wird z'Fei 
Konkurrenzen umfassen: 1. Drachen- »Gespanne«, welche 
ein Gewicht von wenigstens 1600^ (Gewicht des Meteoro- 
graphen) in entsprechende Hohe befördern, 2. Photographie 
vom Drachen aus: es muß ein vorher bestimmter Punkt 
der Erde von oben aufgenommen werden. 

NOCH EIN NEUES LUFTSCHIFF flog dieser 
Tage durch die — Spalten der Tagesblätter. Wir geben 
im nachfolgenden darüber, was in der »N. Fr. Presse« 
stand: »In der Fachgruppe der Maschineningenieure des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines hielt 
am 18. April der Oberingenieur der österreichischen Staats- 
bahnen, Herr Anton Makowsky, einen Vortrag über den 
»Luftballon und das Flugproblem«. Herr Makowsky hat 
in diesem Vortrage sowohl den Luftballon als auch das 
Flugproblem von ganz neuen Gesichtspunkten aus be- 
leuchtet. Zum Schlüsse führte er sein Luftschiff, das auf 
den von ihm aufgestellten Flugprinzipiea beruht, im Bilde 
vor und sprach seine Überzeugung aus, daß dieses Luft- 
schiff trotz seiner Einfachheit bestimmt erscheine, zu dem 
lang angestrebten Ziele zu führen. Die Ausführungen des 
Herrn Oberingenieurs Makowsky wurden mit lebhaftem 
Interesse aufgenommen.« 

DER »AfeRO-CLUB DE FRANCE« teilt mit, daß 
er Auffahrten zu ermäßigten Preisen veranstaltet, welche 
die durch das Los bestimmten Mitglieder genießen. Nur 
Mitglieder, welche sich vor dem monatlichen Diner am 
4. Mai eigens dazu gemeldet haben, kommen in Betracht. 
An diesem Tage werden von den angemeldeten N<imen 
erst zwanzig, dann noch sechs gezogen; die zwanzig Per- 
sonen haben das Recht auf einen Platz in der Gondel zu 
60 Franken. Die weiteren sechs Personen sind Ersatzleute. 
Es haben sich immer drei Personen zusammcuzufiiiden. Die 
Führung obliegt einem Führer des Klubs. Die Führer 
dürfen sich nicht als Pass;igiere melden. Die Fahrten 
werden in dem Ballon »rA6ro-Club III« (12(i() m») unter- 
nommen. Den Rücktransport des Ballonmaterials bis zu 
200 kg trägt der Klub. Der Ausschuß des Aöro-Club hat 
am 6. April eine Kommission zur Revision der Statuten 
eroannt. Vorschläge zu Abänderungen werden in Be- 
rücksichtigung gezogen, falls sie vor Ende Mai einlangen. 
Das Jahrbuch 1905 des Klubs wird in Bälde erscheinen. 

GABRIEL MANG IN, einer der bekanntesten von 
der alten Garde der »Belagcrungsacronauten«, ist am 
25. März auf seinem Wohnsitz in Mureuux gestorben. 
Gabriel Mangin wurde im Jahre 18JJG in Chäieauroux 
geboren ; am 23. September 1853 machte er mit dem 
Acronauten Toutin den ersten Aufstieg. Im Jahre 18()'.^ 
führte er den »Pole-Nord«, einen kolossalen Ballon, mit 
neun Passagieren. Die bedeutendste Rolle als Acronaut 
spielte er im deutsch-franzosischen Kriege. In ihm reifte 
die Idee einer Ballonpost, und er stellte sich und S(;in 
aeronautisches Material in den Dienst des Postdirektors 
Rampont. Am 25. September 1870 verließ Mangin iu 
seinem Ballon »Villc de Floronce« Paris und führte auf 
seiner Reise nebst einem Passagier 108 /".;'' an Briefen und 
Brieftauben mit, welche letzteren von der j^'lücklichen 
Landung Kumle nach der Stadt brachten. Nach dem Kriege 
wurde Mangin ein sehr beschäftigter Berufsaeronaut. In 
A.nerkcnnuag seiner Verdienste hat mau dem Aöronauten 



die Vorsteherstelle des Postbureaus von Mareaux ver- 
liehen. 

IN BORDEAUX war für den 25. AprU 1905 eine 
Oster-Wettfahrt von Ballons angesetzt. Die Veranstaltung 
geschah durch den A6ro-Club du Sud-Oaest« unter der 
Patronanz des »A^ro-Club de France«. In den Bestim- 
mungen hieß es unter anderem: Die Wettfahrt ist eine 
Zielfahrt; die Jury bestimmt nach der Richtung und der 
Stärke des Windes das Ziel. Es werden nur Mitglieder 
des »Aero-Club d^ Sud-Oaest« oder des »A^ro-Club de 
France«, beziehungsweise der affiliierten Vereine zugelassen. 
Es können des begrenzten Platzes wegen nur zehn Ballons 
auffahren. Die Ballons müssen die Farben ihres Klubs, 
Führers oder Eigentümers tragen. Die erste Abfahrt findet 
um 74^ Uhr statt, die letzte (zehnte) um eine halbe 
Stunde später. Außer den Ehrenpreisen und Medaillen 
sind folgende Geldpreise ausgesetzt : 1 . Preis : 400 Franken, 
2. Preis: 300 Franken, 3. Preis: 200 Franken, 4. Preis: 
2(X) Franken, 5. Preis : 100 Franken, 6. Preis : 100 Franken, 
7. Preis: 100 Franken, 8. Preis: 50 Franken. Bei geringerer 
Teilnahme werden die ersten Preise erhöht, die Zahl der 
Preise wird reduziert, keinesfalls erhält der Letzte einen 
Preis. 

DIE SIMULTANAUFSTIEGE der internationalen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt finden 
über Weisung der Leitung in Straßburg im nächsten 
Monate überall Donnerstag den 11. Mai statt. Der Ballon 
des Wiener Aero- Klubs, der stets am Vortage oder am 
Nachtage aufzufahren pflegt, wird demzufolge Mi ttw och 
den 10. Mai aufsteigen, falls an diesem Tage aber 
schlechtes Wetter sein sollte, Freitag den 12. Mai. Die 
Aprilfahrt des Klubs mußte leider unterbleiben, da an 
dem hiefür in Aussicht genommenen Tage der Ballon am 
frühen Morgen zwar vollständig gefüllt wurde, sich aber 
der herrschende Wind bis zur Abfahrt in einen wahren 
Sturm verwandelte, welcher den Aufstieg aus den hohen 
Bäumen heraus fast unmöglich machte, ohne noch auf dem 
Klubplatze einen schweren Unfall zu riskieren. So mußte 
denn diesmal Herr Dr. Sc hl ein, der die Fahrt machen 
sollte, mit seinem Begleiter, dem Schriftführer des Klubs, 
Herrn Hubel, schweren Herzens auf die Fahrt ver- 
zichten, welche der Stellvertreter des Fahrwarts unter den 
obwaltenden allzu gefährlichen Umständen nicht zulassen 
konnte. 

AUS PARIS schreibt man uns: »Trotz dem Sturme, 
der am Termin der internationalen Simultanaufstiege 
wütete, ist den Beschlüssen des Aero-Club de France 
gemäß ein Ballon zur wissenschaftlichen Fahrt aufgestiegen, 
und zwar der »Centaure« (1G50 >«•), gefühct vom Grafen 
d^OuItremont. Es war das zweitemal, daß der A6ro- 
Club an den monatlichen Beobachtuogsfahrten sich be- 
teiligte. Graf de La Vau Ix begleitete den Fuhrer des 
»Centaure« und als meteorologischer Beobachter saß wie 
bei der ersten Fahrt M. Besson vom Observatorium 
Montsouris im Korbe. Durch die atmosphärischen Störungen 
gestaltete sich die Fahrt vom wissenschaftlichen Stand- 
punkte aus sehr interessant. Es wurden zwei Wolkcn- 
schichten, eine in 7(X) m, eine andere über 2500 m be- 
obachtet und außerdem verschiedene optische Phänomene, 
wie die Aureole des Ballon-chattens, der Bishopsche Ring 
u. s. w. Die größte erreichte Höhe war 4000 m, die 
geringste gemessene Temperatur betrug — 9 Grad. Die 
Landung des »Centaure« fand in Saint-Usage, unweit von 
Bar-sur-Seine (Aube) statt. Natürlich war dieselbe mit 
einer Schleifung verbunden, doch endete sie vollkommen 
glücklich.« 

AUS AGRAM wurde kürzlich über eine dort statt- 
gcfundcne Ba Hinauffahrt in den Wiener Tagesblättern 
nachstehende Schauermär veröffentlicht: »(Ballonfahit 
bei Schnee^tu^m.) Der Sonntag morgens hier aufgelassene 
Ballon »Tiirul« des Aeronautischen Klubs in Budapest 
•geriet, obwohl der Aufstieg bei schönstem Wetter erfolgte, 
schon in unmittelbarer Nähe Agrams in eine Gewitter- 
schicht, wobei die Insassen des Ballons vom Sturme 
fu rchtbar hi n iiinl he r «^'e w orf en (! wurden und durch 
Ha<^el. Schnei^ untl Rejjen viel zu leiden hatten. Trotzdem 
gelang es ilen vier l.urisehitVcrn. Oberleutnants Kral und 
Man? hart, Förster Siukovec und Großindustrieller Bothe^ 
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im Walde nächst Stnbica nach zweieinhalbstündiger Fahrt 
nnter schwierigen Verhältnissen glücklich zu landen.« — 
Wenn man dies liest, kann man nnr froh sein, daß die 
Reisenden bei dem furchtbaren Hin- und Hergeworfen- 
werden — in der Luft! — nicht schließlich gar an einer 
spitzen Eiswolke hängengeblieben sind! Scherz beiseite: 
Daß die Leute in Agram sich solche Geschichten erzählen, 
wo der Ballon eine ganz neue Sache ist und die Phan- 
tasie jedenfalls mächtig erregt hat, Bnden wir begreiflich ; 
daß aber ernste Wiener Blätter sich derlei Dinge tele- 
graphieren lassen und ohne Bedenken abdrucken, zeigt 
doch, daß auch hier bei uns für die Verbreitung der 
elementarsten aeronautischen Kenntnisse ein sehr weites 
Feld offen steht. 

DIE WISSENSCHAFTLICHE KOMMISSION hat 
bei ihrer letzten Märzsitzung einen interessanten Vortrag 
Fonvielles über die am kommenden bO. August vorzu- 
nehmenden Beobachtungen der Sonnenßnsternis gehört. 
Graf de La Baume Fluvinel empfahl, die Gondel in 
einer Entfernung vom Ballon anzubringen, die dessen 
Halbmesser entspricht, femer, zur Photographie der Sonne 
ein Objektiv von 80 cm Brennweite und 10 cm Öffnung 
anzuwenden und eine halbe Sekunde zu exponieren, um 
ein Sonnenbild von 7 mm Durchmesser zu erhalten. 
Poincarö verlangt, daß die Beobachter außer photographi- 
schen Aufnahmen auch eine Skizze anfertigen. Cailletet 
und Mascart wünschen, daß die Beobachter, um sich zu 
üben, vorher Mondaufnahmen machen mögen. Besson 
vom Observatorium Montsouris las ein Referat über die 
wissenschaftliche Fahrt, die er am 1. März unter den 
Auspizien des A^ro-Klub in Paris gemacht hat ; er glaubt 
auf dieser Fahrt in den oberen Regionen mehr Kohlen- 
säure vorgefunden zu haben als unten auf der Erde. Diese 
überraschende Entdeckung wurde naturgemäß sehr ange- 
zweifelt, und es tauchte insbesondere die Vermutung auf, 
daß die beobachtete Kohlensäure von dem Kautschukschlauch 
des Meßapparates herrühre. Es werden Kontrollversuche 
angestellt werden. Für die nächsten wissenschaftlichen 
Aufstiege sind die Führer, wie folgt, bestimmt worden: 
5. April Graf Hadclin d*Oultremo nt, 3. Mai Jacques 
Balsan, 1. Juni Graf Castillon de Saint- Victor. 

DIE PROGRAMME für einige Wettfahrten, welche 
der Pariser A^ro-Club in der heurigen Saison veranstaltet, 
sind erschienen. Die erste Weltfahrt findet am 21. Mai in 
Saint-Cloud statt. Es ist eine Zielfahrt ohne Zwischen- 
landung nach einem vom Führer selbst zu bestimmenden 
Punkte. Für die Zuerkennung der Preise wird die Ent- 
fernung des tatsächlichen Landungsortes vom Ziele als 
Zähler, der Abstand des Zieles vom Aufstiegorte als 
Nenner eines Bruches geschrieben. Diejenigen drei Kon- 
kurrenten, bei welchen der Bruch den geringsten Wert 
, aufweist, werden prämiiert. 1. Preis: ein Bronzegegenstand, 
gestiftet vom »Journal« ; 2. Preis: eine Silbermedaille vom 
»Aöro-Club de France«; 3. Preis: eine Bronzemedaille 
desselben Klubs. Die Zahl der Teilnehmer ist auf sechs 
beschränkt, die der »Acadcmie A<ü'ronautique de France« 
und dem >A6ro-Club du Sud-Ouesti zugesagten Plätze 
eingeschlossen. Ks werden nur Ballons bis zu 1200 m^ zu- 
gelassen. Das Gas wird bis zu BliO//?^ um den Preis von 
10 Centimes pro Kubikmeter, das, was darüber geht, um 
14 Centimes pro Kubikmeter geliefert. Anmeldungen, be- 
gleitet von fO Franken, sind bis zum 15. Mai an das 
Sekretariat des A6ro-(^lub, 84. Faubourg Saint-Honorc, zu 
richten. Die an der Fahrt Teilnehmenden erhalten die 
Anmeldegebühr zurück. Nichtmitglieder zahlen außer der 
Meldegebühr noch weitere f)() Franken. Der Wettbewerb 
des »Figaro« findet am ö. Juni statt. Derselbe i^t den 
Führern des »A(iro-Club« reserviert und ist eine Weit- 
fahrt ohne Handicap. Prei<;e: ^'(X) Fianken, 400 Franken, 
200 Franken, sämtlich gegeben vom wKigaro«. Die Teil- 
nehmerzahl ist auf zehn beschränkt. Die Anmeldungs- 
bedingungen sind dieselben wie bei der anticren Konkur- 
renz. Meldungstermin: 2. Juni. Die sportlichen Kom- 
missäre für die erste Wettfahrt sind die Herren: 
G. Besan^on, Graf de La Vaulx und Ed. Surcouf, 
für die Wettfahrt des »Figaro« <iie Herren: G. Besan9ün, 
Kommandant Hir. schauer und Paul Rousseau. 



DER LUFTSCHIFFER -PROZESS, der nie an- 
fangen und nie enden wollte, nämlich der Streitfall der 
»Soci^tä Fran9iise de Navigation A^rienne«, ist nun doch 
zu einem Abschluß gelangt. Man wird sich wohl noch 
erinnern, um was es sich handelte: Der Ingenieur und 
Mechaniker Eugene Farcot, gestorben am 14. März 1896 
in Parc-Saint-Maur, hat zwei Legate in der Höhe von 
100.00 1 Franken hinterlassen, welche Summe er aero- 
nautischen Zwecken zugeführt wissen wollte. Er ist näm- 
lich selbst Aeronaut gewesen und hat stets großes Inter- 
esse an der Luftschiffahrt genommen. Farcot gehört auch 
zu den Belagerungsacronauten ; er ist im »Louis Blanc« 
während der Belagerung aus Paris nach Brüssel gefahren. 
Besonders interessierte ihn das Problem der Ballonlenkung, 
und bei der Konstruktion eines Motors für einen Ballon 
fiel er seiner Passion insofern zum Opfer, als er durch 
eine Explosion dieses Motors einen Finger verlor. Auch 
diverse aöronautischc Schriften stammen von Farcot; 1859 
ist eine Arbeit über lenkbare Ballons von ihm erschienen. 
Die lOO.OüO Franken, welche von Farcot der Luftschiff- 
fahrt zugedacht waren, hatte er der »Soci^tö Fran^aise de 
Navigation A^rienne« vermacht, und zwar mit gewissen 
Bestimmungen; die Hälfte des Betrages sollte für den Bau 
eines Luftschiffes reserviert bleiben. Der Universalerbe 
Farcots, sein Neffe Henri Vandenberg, hat sich be- 
kanntlich geweigert, der Gesellschaft die 100.000 Franken 
auszubezahlen, und das gestützt auf den Umstand, daß 
die »Sociale Fran9aise« nicht als von öffentlichem Nutzen 
anerkannt war. Diese Anerkennung ist dann, im Jahre 1902, 
sechs Jahre nach Farcots Tod erfolgt, und erst jetzt, nach 
vieler Müh* und Not, hat die »Soci^tö« es durchgesetzt, 
daß die Sache zur entscheidenden Verhandlung kam. Die 
»Societcc war durch Mattre Clunet, Vandenberg durch 
Mattre Dreyfous vertreten. Clunet führte die Sache sehr 
geschickt, und der erfreuliche Ausgang des Prozesses war, 
daß der »Sociötc« die Legate zugesprochen wurden. 

DURO, der spanische Aeronaut, gibt sich bekannt- 
lich mit Versuchen ab, die Pyrenäen im Ballon zu über- 
setzen. Da auf der spanischen Seite des Gebirgszuges keine 
Stadt die nötigen Bedingungen zu einer Ballonauffahrt 
bietet, steigt Duro in Frankreich auf, um in südlicher, 
beziehungsweise südwestlicher Richtung die Pyrenäen zu 
überqueren. Wir haben darüber berichtet, daß Duro auch 
auf der französischen Seite ursprünglich mit dem Umstände 
zu kämpfen hatte, daß man ihm in manchen Städten kein 
Gas zur Verfügung stellen konnte. Am 27. März endlich 
stieg Duro in seinem Ballon »El Alcotan« in Pau auf. 
Der Wind wehte in ganz ungünstiger Richtung, und ein 
Gelingen des Vorhabens erschien daher von vornherein 
ausgeschlossen. Der Ballon entfernte sich in nordöstlicher 
Richtung. Nach 4'/^stündiger Fahrt landete Duro in 
Mnret bei Toulouse. Das Mißgeschick hat ihn nicht 
abgeschreckt ; Duro will bald einen neuen Versuch machen. 
Um dies zu bewerkstelligen hat sich M. Duro jetzt nach 
Tarbes begeben, von wo er mit seinem 1000 wt' fassenden 
»El Alcotan« abermals einen Anlauf zur Überquerung der 
Pyrenäen nehmen will. Um nicht demselben Schicksale 
zu verfallen wie vorher in Pau, hat M. Duro sich ent- 
schlossen, mit der größten Geduld zu warten, bis das Ob- 
servatorium vom Pic du Midi eine durchaus günstige 
Luftdruck- und Wind Verteilung meldet. M. Duro vernach- 
lässigt dabei keineswegs den von ihm ins Leben gerufenen 
»Königlich spabi.schen Acro-Klub«, der sich besonderer 
Protektion des Herrschers Alphons XIII. sowie auch 
einer talkräftigen Förderung seitens des spanischen Auto- 
mobil-Klubs erfreut. Dem Klub wird in Kürze von dem 
Pariser Ballonkonstrukteur Maurice Mall et ein Ballon 
von 1500 m^ Volumen, der »Alphonso XIII.«, geliefert 
werden. Der Aeronaut Bachelard wird den Ballon be- 
gleiten und die Mitglieder in die Kunst der Luftschiffahrt 
einweihen. Kr wird in dieser Funktion M. Duro zur Seite 
stehen, welcher in Spanien schon mehrere Luftfahrten aus- 
geführt hat, unter anderem eine von Madrid nach Valencia. 

SCHON WIEDER hat ein blutiger Laie »das Pro- 
Idem lies lenkbaren Luftschiffes gelöst«, diesmal zur Ab- 
wechslung kein Schuster oder Tapezierer, sondern ein — 
Bahnmeister der bosnisch-herzcgowinischen Staatsb ahnen., 
Emerich G lockt \iiTx^N\i"^ K^'^kö^xivt^v., 'Öx^'X.'ÄJ^^i's^ä^NM«- 
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bericblen darüber wie folgt: »Nach mebrjäbrigem Studium 
gebiDg es dem Genau nteu, das Prinzip zur Herstellung 
eines lenkbaren Luftschiffes mit elektromotorischem Kraft- 
betrieb zu finden, und ist Glocke derzeit daran, das Modell 
nach seinen Entwürfen herzustellen. Das Luftschiff kann 
XU jeder beliebigen Höhe emporgelassen werden, soll nach 
jeder Richtung hin steuerbar sein und kann an jedem be- 
liebigen Luftpunkt zum Stehen gebracht werden. Mittels 
eines Magnetoregulators kann die Aufstieggeschwindigkeit 
geregelt und mit wenigen Handgriffen die Steuervor- 
richtungen des in Form einer Ellipse gedachten Luftschiffes 
zum Fluge gelenkt werden. Die Windstiirme in den oberen 
Luftschichten hofft der Erfinder mit Leichtigkeit für die 
Bauart und Antriebskraft des Luftschiffes als belanglos 
bewältigen zu können. Für den Fall von Gewitterstürmen 
wird das Luftschiff mit Blitzableitungsvorrichtungen aus- 
gestattet. Der Erfinder gibt dem Luftschiff eine gewaltige 
Dimension, da in demselben neben den Maschinenräumen 
auch Wohnräume Platz finden. Glocke meint, daß mit 
seinem Luftfahrzeug gefahrlos und erfolgreich eine Nord* 
und Südpolexpedition unternommen werden könnte. Ebenso 
würde dasselbe für den Kriegsdienst unberechenbare Vor- 
teile garantieren. Auf Grund seines Luftschif!prinzips hofft 
der Genannte auch Taucher- und Unterseeboote eigener 
Art konstruieren zu können. Interessenten erteilt Glocke 
gern nähere Mitteilungen.« Wir geben den vorstehenden 
blühenden Unsinn nur deshalb buchstäblich wieder, weil 
wir eben alles verzeichnen, was auf unserem Fachgebiete 
auftaucht, und haben es sogar unterlassen, jeden einzelnen 
Satz mit dem Ausrufungszeichen zu versehen, zu dem er 
herausfordert, weil es dessen bei unserem Leserkreise 
wohl nicht bedarf. Drollig ist nur die Bereitwilligkeit, 
mit welcher die Tagespresse auch den albernsten Mit- 
teilungen dieser Art stets ihre Spalten öffnet. 

FÜNFUNDDREISSIG sind noch übrig von den 
Aeronauten und Ballonpassagieren, die 1870—1871 aus 
dem belagerten Paris aufgestiegen sind. Hier folgen sie, 
alphabetisch geordnet: Philipp Bosc, Zivilacronaut, auf- 
gestiegen im Ballon »ViUe-de-Chateaudun« am 6. No- 
vember 1870; General Boisdeffre, Passagier des *La- 
voisier«, 22. Dezember 1870; Jules Büffet, Matrose, 
Führer des »ArchimMea, 21. November 1870; Edouard 
Cassiers, Brieftaubenbesitzer, Passagier des »Vauban«, 
27. Oktober 1870; Cavailhon, Passagier, »Poste-de- 
Paris«, 18. Jänner 1871; Andr6 Clariot, Matrose, Führer 
des »Vaucanson«, 15. Jänner 1871; Courtin, Passagier 
des »Etats-Unis«, 29. September 1870; Louis Chaumont, 
Matrose, Führer des »Davy«, 18. Dezember 1870; Pierre 
Deschamps, Passagier des »Davy«, 18. Dezember 1870; 
T.-L. Domalain, Matrose, Führer des »Denis-Papin«, 
7. Dezember 1870; Antonin Dubost, Passagier des »La- 
fayette«, 19. Oktober 1870; Wilfrid de Fon viel le, Zivil- 
acronaut, »^galit^«, 23. November 1 870 ; Ferdinand Gilles, 
Zivilaeronaut, » Colon el-Charras«, 29. Oktober 1870; Gustave 
Gobron, Passagier im »Steenackers«, 18. Jänner 1871; 
Y. Hioux, Passagier, »Bataille-de-Paris«, 1. Dezember 
1870; Jean Husson, Matrose, Führer des »Galil6e«, 
4. November 1870; Jules Janssen, Passagier des »Volta«, 
2. Dezember 1870; Sylvain Jubert, Matrose, Führer des 
»Daguerre«, 12. November 1870; Albert Lefaivre, 
Passagier des »Washington«, 12. Oktober 1870; Lemcrcier 
de Jauvelle, Passagier des »Ferdinand Flocon«, 4. No- 
vember 1870; Georges L6vy, Passagier des »Guttenberg«, 
17. Dezember 1870; Theodore Mang in, Zivilacronaut, 
»G^n^ral-Bourbaki«, 20. Jänner 1871; Pierre Marcia, 
Matrose, Führer des »Francklin«, 5. Dezember 1870; Lucien 
Morel, Passagier, »Ville de Paris«, ö. Dezember 1870; 
L. Mutin-Godard, Zivilaeronaut, »Jules Favre Nr. 1«, 
16. Oktober 1870; Aim6 Ours, Matrose, Führer des 
»Newton«, 4. Jänner 1871; Josef Per ruchon, Matrose, 
Führer des »Guttenberg«, 17. Dezember 1870; Louis 
Picron, Passagier des »Daguerre«, 12. November 1870; 
Gaston Prunieres, Passagier des »Lafayette«, 19. Oktober 
1870; Artur Ranc, Passagier des »Christophe Colomb«, 
14. Oktober 1870: Reitlinger, Passagier des »Vauban«, 
27. Oktober 1870; C'harles Richard, Matrose, Führer 
des »Duquesne«, 9. Jänner 1871; Paul Roller, Zivil- 
aeronaut, * V/Jie-d'O/Jcans«, 24. November 1870; Felix 



RoQZ, Matrose, Führer des »Kepler«, 11. Jänner 1871; 
Albert Tissandier, Zivilaeronaut, Führer des »Christophe 
Colomb«, 14. Oktober 1870. 

J. R. ZEKfeLY in Berlin will durchaus wieder einen 
neuen Riesenballon für eine groBe Dauerfahrt ausrüsten. 
Sein erster Versuch dieser Art wurde bekanntlich am 
23. September 1900 unternommen, aber er endete mit 
einem großen Fiasko, das nach Zek6Iy allerdings durchaus 
nicht er selbst, sondern andere verschuldet haben sollen, 
denen er aus materiellen Gründen nachgeben mußte. 
Seither taucht Jahr für Jahr in den deutschen Zeitungen 
das Projekt Zek6lys wieder auf, und auch jetzt bringen 
die Berliner Tagesblätter darauf bezügliche Mitteilungen. 
So schreibt der »Berliner Lokalanzeiger«: »Die wissen- 
schaftlichen Ballondauerfahrten, welche der Luftschiffer J. R. 
Zek^ly im vorigen Jahre in die Wege leitete, sollen im Laufe 
dieses Sommers mit Unterstützung in- und ausländischer 
Fachautoritäten wieder aufgenommen werden. Die Aus- 
rüstung für diese Luftreisen soll erheblich vermebit und 
verstärkt werden. So wird der neue Ballon bei einem Um- 
fange von nicht weniger als 86 m einen Rauminhalt von 
rund 11.000 m> haben, die Füllung wird mit Wasser- 
stoffgas bewirkt werden und man hofft damit den Ballon 
auf eine Tragfähigkeit von etwa 250 Zentnern bringen zu 
können. Ganz besondere Sorgfalt soll auf den Bau und 
die Ausrüstung des Korbes verwandt werden. Der letztere 
wird an Größe und Inhalt alles bisher Dagewesene in den 
Schatten stellen (?); die innere Höhe des Korbes soll 
über anderthalb Meter, die Seite der quadratischen 
Bodenfläche drei Meter messen, so daß sich ein Raum- 
gehalt von etwa 14 m* ergibt. Dieser Arbeits-, Wohn- 
und Schlafraum wird mit einer reichhaltigen Sammlung 
von allerlei notwendigen Instrumenten und Apparaten 
für Beobachtungen, Messungen, Aufnahmen und Berech- 
nungen ausgestattet, die Kartentasche enthält weit über 
300 Landkarten; ferner sollen im Korbe drei große 
Wasserbehälter, eine elektrische Beleuchtungsanlage für 
etwa 300 Brennstunden u. s. w. untergebracht werden. 
Das Ameublement ist in sinnreicher Weise am Korbrande 
befestigt und zum Ausschalten eingerichtet, so daß die 
außer Gebrauch befindlichen Klapptische, -Stühle und 
•Betten keinen besonderen Raum beanspruchen.« — Hiezu 
möchten wir uns nur die einzige Bemerkung erlauben: 
Es scheint, daß die Sache wieder gar zu groß angelegt 
wird! Weshalb will man mit den Dauerfahrten nicht 
lieber gradatim vorgehen? Weshalb gleich eine Gondel 
ausrüsten, wie ein Haus und wie auf eine Fahrt von — 
sechs Wochen?! Wäre es nicht viel leichter möglich und 
gewiß auch schon recht schön, zunächst 48—60 Stunden 
frei in der Luft zu bleiben? Dazu ist aber weder ein 
Ballon von 11.000 m' noch ein weiß Gott wie ausgerüsteter 
Korb nötig. 

GRAF HENRI DE LA VAULX, der nach einem 
vergeblichen Versuch am 1. April vom Platze des »A^ro- 
Club de France« in Saint-Cloud bei Paris in Begleitung 
seines Klubgenossen M. Paul Tissandier mit dem 
Ballon »Sylphe« (1600 m^) neuerlich aufgestiegen ist, um 
die Leistung des bisherigen Inhabers der »Coope du 
Gaulois« zu schlagen, hat mit seinem Unternehmen diesmal 
einen schönen Erfolg erzielt. Er landete nämlich in Protzsch 
an der Elbe, beinahe 900 km vom Aufstiegorte eotfemt. 
Die durch den Grafen de La Vaulx mit dieser Fahrt ge- 
schlagene Leistung des M. Davis von Nantes betrug 
698 km, Graf de La Vaulx gelangt jetzt nicht zum 
erstenmal in den Besitz des »Gaulois«-Pokals; er ist im 
Gegenteil sogar dessen erster Inhaber gewesen. Der Pokal 
hat folgenden Rundg.ing gemacht: 1. Inhaber: Graf de 
La Vaulx, 350 >«•/«, 17. Dezember 1?)03; 2. Inhaber: Graf 
Hadelin d*Oultremont, Ydilkm, 24. Juli 1904; 3. In- 
haber: Edmund Davis, 6i)H km^ 5. Dezember 1904, und 
nun 4. Inhaber wieder Graf Henri de La Vaulx. Dieser 
ausgezeichnete Acronaut hat den Erfolg der Einhaltung 
seiner Maxime: »nie vorzeitig aufgeben!« zu verdanken. 
Er erzählte über die Fahrt: »Als wir nach sieben- 
stündiger Fahrt, um 12 Uhr 20 Minuten nachts die Leucht- 
feuer von Etaples erblickten, erhofften wir keinen Erfolg 
mehr. Welch ein schlechter Anfang für eine Weitfahrt! 
Abgefahren um 5 Uhr 5 Minuten, hatten wir über Issy, 
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Marly, Pontoise und Beauvais eine verzweifelte Kurve 
beschrieben und näherten uns nun dem Meer in einer 
Richtung, die eine Fahrt über den Kanal nach England 
ausschloß. Trotzdem war ich entschlossen, auszuharren, 
umsomehr, als ich wußte, daß über Deutschland eine 
Depression war, von der ich erwartete, angezogen zu 
werden. Das hat sich dann auch vollzogen. Um 12 : 35 
waren die Leuchttürme verschwunden, und wir flogen in 
einem gesunden Tempo nach Osten, gerade den rechten 
Weg. Um 2 Uhr erkannten wir Mons, um 4 Uhr Lüttich, 
um 6 : 45 passierten wir den Rhein, indem wir Düssel- 
dorf links liegen ließen. Endlich wurde es Tag, und wir 
konnten mit Hilfe des Glases um 7 : 23 die Aufschrift 
auf dem Bahnhofe von Haspe lesen. Unglücklicherweise 
begann es zu regnen, so daß wir genötigt waren, Ballast 
zu opfern, der Schnee folgte bald, und unser Vorrat an 
Sand begann sich bedenklich zu verringern, umsomehr, 
als ich mich oberhalb der Wolken zu halten versuchte. 
Um 11 Uhr waren wir in einer Höhe von 3575 m und 
die Temperatur betrug — 9°. Durch eine Lücke in der 
Wolkenschichte erblickten wir die Erde.; gegen Osten 
steigend, erreichten wir um 12 Uhr 9 Minuten die größte 
Höhe mit 4300 m. Unser Ballast war auf ein Geringes 
zusammengeschmolzen, sonst hätten wir bei der Richtung 
und dem guten Winde unsere Reise bis Rußland fort- 
setzen können. Übrigens war der Preis gewonnen und wir 
landeten um 12 : 45 einige hundert Meter vom Bahnhofe von 
Frotzsch an der Elbe. Wie man sieht, beweist diese Reise 
wieder einmal die Vorzüglichkeit des von mir aufgestellten 
Frinzipes. Wenn dasselbe bei nächster Gelegenheit noch 
eine glücklichere Anwendung finden würde, möchte es 
mich freuen.« 

ERNEST ARCHDfeACON, der Vorstand der 
aviatischen Kommission des Pariser A^ro-Club und selbst 
bekanntlich Besitzer von Gleitapparaten, hat einen neuen 
Weg zur Lancierung seiner Fahrzeuge eingeschlagen. Bisher 
hat man die Apparate, wie bekannt, in Berck-sur-Mer 
nach dem Muster der Gebrüder Wright von der 
Höhe eines Dünenhügels aus hinabgleiten gelassen. Arch- 
d^acon greift jetzt auf ein anderes Mittel zurück, jenes, 
"welches schon Pilcher, Le Bris (1867) und andere anwen- 
deten, nämlich die rasche Fortbewegung des Apparates 
auf dem Boden, bis er sich einem Drachen gleich erhebt. 
Während früher zum Ziehen des Apparates ein Pferd 
diente, Chanute in Saint Louis sich eines elektrischen 
Motors bediente, der den Wagen mit dem Apparat nachzog, 
vrendet Archd^acon zum erstenmal zu diesem Zweck das 
modernste aller Verkehrsmittel: das Automobil an. Am 
25. März fand der erste diesbezügliche praktische Versuch 
statt, und zwar in der Nähe von Paris. Die aviatische 
Kommission des *A^ro-Club de France« wohnte dem inter- 
essanten Experimente bei. Der zu demselben benützte 
Aeroplan war ein sogenannter Doppeldecker, also ein 
Apparat mit zwei übereinander angeordneten Tragflächen. 
Derselbe mißt 7 m Länge, besitzt ein vorderes (Stabilisa- 
tions-) und ein hinteres Steuer. Zwei Schlittenkufen, die 
auf mächtigen Federn montiert sind, dienen zur Fort- 
bewegung auf der Erde. Zur Vorsicht wurde der Apparat 
nicht bemannt; dafür wurde an Stelle des Lenkers 
M. Voisin an dem Flugwerke ein Sandsack befestigt, 
dessen Gewicht allerdings nur 30 k^ betrug. Etwa 30 m 
lang waren eingeseifte Schienen von Holz gelegt, an 
welchen die Kufen des Apparates leicht gleiten konnten. 
Die Bahn war dem Winde genau entgegengerichtet. Um 
Vfll Uhr vormittags nahmen die Herren Archd^acon, 
Ferber, Surcouf und Voisin in dem 50pferdigen Mors- 
Automobil Platz, welches die Aufgabe des »tracteurs« er- 
füllen sollte. 25 m Kabel waren zur Verbindung des Wagens 
mit dem Gleitflieger abgerollt. Der Lenker des Automobils 
hatte zur Einhaltung des geraden Kurses zwischen zwei 
Dächern hindurch einen Rauchfang zu visieien und sich trotz 
größter Geschwindigkeit des Wagens um den Boden weiter 
nicht zu bekümmern — eine Art, das Automobil zu führen, die 
durch die Ausdehnung des freien ebenen Feldes ermöglicht 
war. Hauptmann Ferber hatte den Windmesser zu be- 
obachten, welcher 9— 10 /» pro Sekunde anzeigen sollte, 
M. Voisin den Zeiger des Dynamometers, welches an der 
Befestigungsstelle des Kabels am Wagen eingeschaltet war. 



Die Kabel Verbindung sollte dann in dem geeigneten Moment 
gelöst werden. »Attention !c und der gelbe Wagen fährt 
ab ; der Apparat wird um einen halben Meter vom Boden 
abgehoben, aber er ist schlecht befestigt und droht, 
sich ganz schief zu stellen. Man bremst und fährt 
zurück« um nach Regelung der Befestigung abermals los- 
zufahren. Um "/4II Uhr gibt Archdöacon das Signal, der 
Wagen geht wieder los, spannt das Kabel, nimmt den 
Gleitapparat mit und in wenigen Augenblicken verläßt 
dieser die Erde und schwebt mit ziemlicher Stabilität als 
Drachen in die Lüfte. In drei oder vier Sekunden ist der 
Flieger 30 m hoch und sucht sich, wie das Dynamometer 
zeigt, mit Macht von seinen Fesseln zu befreien. In dem 
Augenblick schneidet M. Voisin die Verbindung ab, viel- 
leicht etwas zu spät, denn durch den großen Druck hat 
eine Fläche des Steuers gelitten, der Apparat verliert sein 
Gleichgewicht und beginnt, einem angeschossenen Vogel 
gleich, zu schwanken. Der kleine Unfall wurde dem Ap- 
parat zum Verderben; nachdem dieser noch einige Bogen 
in der Luft beschrieben, stürzte er und zerschellte auf dem 
Erdboden. Ein weiterer Versuch konnte infolge der starken 
Beschädigung an dem Gleitflieger zunächst nicht mehr ge- 
macht werden; man mußte die Wiederholung des Experi- 
mentes vielmehr auf einige Tage hinaus verschieben, da 
die Reparaturen so viel Zeit in Anspruch nehmen. 
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Ein Buch von Kress. 

• Aviatik. Wie der Vogel fliegt und wie der Mensch fliegen 
wird.« Mit 35 Figuren und Illustrationen. Von Ingenieur 
Wilhelm Kress. Wien, Verlag von Spielhagen und Schurich. 

Wenn sich unser Wiener Vorkämpfer des Drachen- 
fliegers, Ingenieur Wilhelm Kress, zu einem Buch ent- 
schließt, so muß es etwas Bedeutsames sein. Nur selten 
hat Kress bisher die Feder ergriffen, und auch das ge- 
schah nur, um einzelne Detailfragen der Flugtechnik zu 
behandeln. Und nun ein ganzes Buch über Aviatik; das 
muß begreiflicherweise die gesamte flugtechnische, muß auch 
die Laienwelt interessieren, denn Kress und der Kress- 
sehe Drachenflieger sind im Publikum wohlbekannte, wenn 
auch nicht immer verstandene Großen. Hing doch lange 
Zeit die Aufmerksamkeit aller Wiener an TuUnerbach 
und den für viele geheimnisvollen Vorgängen, die sich 
dort abspielten ; waren doch alle erschüttert über die Nach- 
richt von dem traurigen Geschicke des vom Motor über- 
lasteten Drachenfliegers, der unter Lebensgefahr seines 
unerschrockenen, wenn auch alten und gebrechlichen 
Lenkers im Nu in ein — submarines Fahrzeug verwandelt 
war und acht Meter tief unter Wasser mit all seinen 
vielen Spitzen sich in den Schlamm derart verbiß, daß 
man ihn nach tagelanger Arbeit erst mit größter Mühe 
als hofl'nungsloses Wrack wieder an die Oberwelt be- 
fördern konnte. 

Die vielen widrigen Geschicke, mit welchen Kress 
zu kämpfen gehabt hat, sie haben ihm sein Studium und 
sein Leben — was eigentlich ganz eines ist — recht 
sehr verbitttert, und der arme Mann war, wenn auch teil- 
weise selbst schuld an seinem »Pech«, wirklich nicht zu 
beneiden. Zu all dem kam im letzten Jahre noch eine 
schwere langwierige Krankheit, die dem schaffienslustigen 
alten Herrn alle physische Anstrengung und manuelle 
Arbeit verbot. Das Bauen an seinem neuen Apparate war 
ihm damit unmöglich gemacht, und so warf er sich für 
einige Zeit auf literarische Tätigkeit. Die Krankheit 
hatte also ihr Gutes: es entstand das vorliegende Buch. 
Ursprünglich hatte Kress nur die Absicht gehabt, einen 
Aufsatz über eine spezielle Frage, nämlich über den Ein- 
fluß und die Wirkung des Windes auf frei in der Luft 
fliegende Körper zu schreiben. Die Krankheit aber, die 
ihn von seineu Bauarbeiten so lange fern hielt, veranlaßte 
ihn, diesen Artikel zu verlängern; derselbe erweiterte sich 
denn zur Definition der verschiedenen Flugarten großer 
Vögel, um hierauf zur Besprechung des dynamischen 
Flugproblems überzugehen und sc.\\\.\fc^V\Ocw -».^Ä ^\^ ^^y»ÄÄ 
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Arbeiten des ErÜDders zu kommen, der seinem übervollen 
Herzen aaf diesem Wege einmal Luft macht. 

Von den mehr persönlichen Seiten des Buches ab- 
gesehen, ist dieses gewissermaßen ein A>B-C des Flug- 
technikers geworden. Namentlich in seinen ersten Teilen 
werden gewisse Elemente besprochen, welche jedem, der 
sich mit Flugtechaik befaßt, geläufig und überhaupt jedem 
bekannt sein sollten, der von der Aviatik etwas verstehen 
.will. Sonderbarerweise sind aber diese Elemente sogar 
vielen von denjenigen unbekannt, die jahrelang auf dem 
Gebiete arbeiten. Man begegnet unter den Erfindern oft 
einer Unkenntnis der allergrundlegendsten Tatsachen, über 
die sich zu wundern man sich langsam abgewöhnt, weil 
sie eine so allgemeine Erscheinung ist. Mögen doch alle 
von dieser Sorte, die sich schon fertige »Flugtechniker« 
glauben, nochmals beim A-B-C anfangen und das vor- 
liegende Buch lesen ! Die elementaren Auseinandersetzungen 
über den Einfluß des Windes auf frei in der Luft fliegende 
Körper, die Windwellen und deren Wirkung, den Segel- 
flug u. s. w. werden ihnen sehr heilsam sein. Freilich 
werden vorurteilslose Laien aus den außerordentlich klar 
gehaltenen Erläuterungen wahrscheinlich mehr profitieren 
als die Erfinder, denn die wissen*s ja, wenn sie's anders 
wissen, immer besser, während der Laie, der sich nur zu 
instruieren wünscht, keinen Widerspruchsgeist in sich 
fühlt und in seiner Unbefangenheit ein klares Bild vor 
sich entstehen sieht. Zu den Laien in der Aviatik sind 
natürlich auch die Techniker und Mathematiker gerechnet, 
welchen, falls sie das Gebiet der Aviatik zu betreten 
wünschen, das Kresssche Buch zweifellos als eine ganz 
vorzügliche Einführung dienen kann. Gewisse Dinge — 
wie den Segelflug — finden sie überhaupt nirgends so gut 
und klar besprochen wie hier. 

Ein Irrtum, dem man auch unter sogenannten Fach- 
leuten enorm häufig begegnet, ist der, daß es leichter sei, 
gegen den Wind zu fliegen als mit dem Wind und über- 
haupt daß es nicht gleich ist, in welcher Lage zum Wind 
der Vogel oder die Flugmaschine gestellt ist. In Wirk- 
lichkeit ist das nämlich ganz egal, denn für ein in der 
Luft schwebendes Objekt gibt es, wie in diesem Blatte 
auch schon gelegentlich hervorgehoben wurde, nur den 
durch die Eigenbewegung verursachten Stirnwind und sonst 
keinen. Kress stellt dies in dem ersten Kapitel sehr 
hübsch dar. Zieht man jetzt noch einen Wind in Betracht, 
dessen Stärke variabel ist, läßt man den Vogel, beziehungs- 
weise den Apparat von »Wind wellen« treffen, so wird 
derselbe freilich Modifikationen des Stirn windes (bei 
Schiefstellung leichte seitliche Strömungen) verspüren, 
aber die sind nur die Folge davon, daß das Trägheits- 
moment des Vogels oder aviatischen Apparates bei dem 
verhältnismäßig geringen Widerstände, den sein Körper 
bietet, nicht sogleich überwunden wird. Der relativ zur 
Erde wehende Wind ist dabei ganz Nebensache. Fliegt 
der Vogel »gegen den Wind«, so wird er, von der Erde 
betrachtet, eben um den Betrag der Windgeschwindigkeit 
langsamer, fliegt er »mit dem Wind«, um eben diesen 
Betrag schneller sich fortbewegen, als wenn es windstill 
wäre. Die Dynamik des Fluges selbst ist aber in allen 
Fällen die gleiche. 

Die sogenannten »Windwellen«, die Verstärkungen 
und Abschwächungen des Windes, welche der Vogel (bei 
starkem Wind) verspürt, sind eine wertvolle Kraftijuelle. 
Sie ermöglichen den Segel Hug, dem Kress eine sehr 
hübsche und einleuchtende Besprechung widmet. Er zeigt, 
wie ein großer Segler — etwa der Albatros — das Zu- 
und Abnehmen der Windgeschwindigkeit zum mühelosen 
Fluge ausnützt. Der Segler llicgt bei zunehmender Wind- 
geschwindigkeit gegen den Wind in aufwärts gerichteter 
Bahn, und bei abnehmender Wiu(lgescl)windigkeit mit dem 
Wind in abwärts gerichteter Bahn. So kann er durch 
unbeschränkte Zeit hindurcli sich einfach tragen lassen, 
ohne auch nur einen Flügelschlag au^zulühren. Die Kraft- 
quelle, welche der Segler in dieser Weise für seinen Flug ' 
ausnützt, ist aber, man kann es nicht genug betonen, 
nicht der »WintU, den wir auf der Erde spüren, sondern . 
es sind die Gcschwindigkeit^veränderungen, die Wind- 
wcllen in dem großen Luftstrome. 



Was den Segelflug des Menschen anbelangt, könnte 
damit nach Kress höchstens sportlichen Zwecken gedient 
werden. 

Das Kreisen der Vögel wird nun als Ausnützung 
aufsteigender Luftströme erklärt, wobei Kress eigene Be- 
obachtungen zu gute kommen. 

Der Autor geht nun auf die Erläuterung des Rader- 
fluges (Schwingen- oder Flügelfluges) über, und hier wären 
wohl hauptsächlich die Erfahrungen des Hervorhebens 
wert, die Kress selbst an seinen Ruderfliegermodellen 
gemacht hat. 

Bevor Kress auf eine kritische Würdigung der zar 
Lösung der dynamischen Luftschiffahrt führenden Systeme 
schreitet, bespricht er in logischer Anordnung zuerst die 
Anforderungen, welche an eine vollkommene dynamische 
Flugmaschine zu stellen sind, und faßt sie, wie folgt, zu- 
sammen : 

»Die zukünftige Flugmaschine 

1. soll von jedem Punkte der Erde ohne Anlauf 
und ohne Abflug von einer Höhe sich direkt in die Luft 
erheben können ; 

2. soll ohne schädlichen Stoß bei ruhiger als auch 
bewegter Luft sicher landen können ; 

3. soll selbst bei größter Horizontalgeschwindigkeit 
möglichst ruhig, ohne Schwankungen durch die Luft 
gleiten ; 

4. muß, wenn sie einen praktischen Wert haben 
soll, eine sehr große Horizontalgeschwindigkeit von min- 
destens 25 fn pro Sekunde und darüber haben, nm auch 
gegen stärkere Winde ankämpfen zu können; 

f). soll sich in der Luft vollkommen stabil halten 
und es soll jedes Kippen in der Luft ausgeschlossen sein ; 

6. soll möglichst ökonomisch arbeiten, d. h. im Ver- 
hältnis zur zurückgelegten Strecke möglichst wenig an 
Betriebsmateiial verbrauchen ; 

7. soll in dem Falle, daß der Motor aus irgend 
welchem Grunde seine Tätigkeit versagt, noch nicht zu 
einem gefährlichen Sturze verurteilt sein, sondern als 
Gleitflieger landen können; 

8. soll sich vom Wasser erheben, auf dem Wasser 
landen und auf dem Wasser sich bewegen können ; 

9. soll schließlich die Möglichkeit bieten, in so 
großen Dimensionen ausgeführt werden zu können, bei 
welcher sie nicht nur den Führer, sondern noch mehrere 
Reisende mitnehmen könnte.« 

»Es ist selbstverständlich,« sagt Kress weiter, daß 
die ersten Flugmaschinen, gleichgültig, nach welchem 
System sie gebaut werden, keinesfalls allen den hier ge- 
stellten Anforderungen entsprechen werden.« 

Kress betrachtet nun die drei Systeme : Ruderflieger, 
Schraubenflieger und Drachenflieger und kommt zu seinem 
bekannten Resultate. Diese Auseinandersetzungen hat man 
natürlich schon oft aus seinem Munde vernommen, und es 
wird jetzt nichts Neues gesagt. 

Ganz interessant sind die Leidensgeschichten seiner 
Kaptivschraubc und seines Drachenfliegers zu lesen ; 
namentlich die Geschichte der ersteren, bei welcher er 
das Kriegsministerium nicht sonderlich gut wegkommen 
läßt, und die schon etwas in Vergessenheit geraten ist, 
wogegen die Geschichte von dem Drachen in ihrer stetigen 
Wiederholung etwas ermüdend wirkt. Schließlich ist es 
aber doch nicht ohne Wert, nach den vielen abgerissenen 
Berichten und Vorträgen einmal eine abgerundete, wenn 
auch n cht so g:inz vollständige Darstellung der Ereignisse 
gedruckt zu besitzen. Wir wollen auf diese Geschichte 
gar nicht mehr eingehen, am wenigsten kritisch; sieht 
doch der Haiiptbeteiligte, der Erfinder selbst, in dem 
Kritiker ^tcts sofort einen — Gegner! 

Auf cini;je Irrtümer oder Ungereimtheiten sei aber 
doch verwiesen. Da versichert z. B. Herr Ingenieur Kress 
immer noch, daß die Lnndung mit einem Drachenflieger 
ganz und gar unfjtfährlich ist. Kr motiviert dies so: ». . . 
Hat der Wind zum Beispiel eine Geschwindigkeit von 
\{) — '2^)m pro Sekuniie, so lenkt der Drachenflieger gegen 
den Wind mit cl)enf:ills ein«:r Eigengeschwindigkeit von 
10— '20 m pro Sekunde /u der ihn umgebenden Luft 
Kr wird aUo in solchem Falle im Verhältnis lur Erde 
still stehen und kann somit mit beliebiger Langsamkeit 
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Dud ohDC SloS sicher laadcD. Bei ruhiger Lufl oder $ebr 
schwachem Winde muH der Drachectiieger beim Laadeo, 

kan bevor er den Bo<lea berührt, nach aufwärts 
leoken, um seine PUg enges cb windigkeil zu bremsen, und 
auf ein möglichstes Miaimum herabiubringen sucheo. Er 
wird dann, den Boden berührend, eventuell noch eine 
kurie Strecke auf deu laDgen Kufen des Schiitlenbootei 
weiter rutschen.« Die Überlegung, daS der lasch sich 
vorwärts bewegende Drachen Hieger, gegen den Wind ge- 
stellt, nicht dessen Beule wiid wie ein Ballon, sondern 
mit seiner Geschwindigkeit diejenige des Windes annnl- 
liert, ist ja recht gnt, aber es läßt sich enl gegenballen, 
daB sich erstens die Geschwindigkeiten ja in den sellenstea 
Fällen decken werden, dal3 ferner d^s für den Fall der 
Windstille vorgeschlagene 'Lenkea nach anfwürlsi, kuri 
bevor der Drachenflieger den Boden berührt, denn doch 
nicht ohneweilers so sicher und glatt sich dutchfühiea 
lassen wird, wie es der Voßel|— der hier wieder unser 
Lehrmeister wird — kann, daß ferner das Gleiten auf den 
Schliitenkafen sich auf einem nicht sehr sorgfältig ge- 
wählten Landungslerrain etwas holprig gestalteo wird. 
Es braucht also Herrn Ingenieur Kress ganz und gar oicht 
IQ wandern, >daG man noch immer der irttümlichen 
Meinung mweilen selbst unter den Flngtecbnikern begeÄnel, 
da8 die Landung mit einem Drachenflieger gefährlich 
sein soll.* 

Kress sträubt sich immer gegen die in unserem Blatte 
seinerzeit an ihn gerichtete Forderung, er solle doch nicht 
selbst seinen Apparat lenken, sondern einer jungen, 
körperlich gewandten Person den Platz in der Gondel 

Assistenten Chanutes — da dieser selbst zu alt ist — 
Hunderte von gelungenen Gleitflügen gemacht haben. 
■Wohl bal Krcssnichl das Aller Chanules; aber derselbe 
Vorteil wie hier wäre doch auch dort. 

BelrefFend die Frage, was der Drachenflieger leisten 
und was man sich für die Zukunft »od ihm versprechen 
kann, denkt Kress wohl etwas optimistisch. Ohne unter- 
suchen lu wollen, was einmal sein wird, darf man es 
denn doch nicht für so sieber nehmen, wie Herr Kiess, 
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Drachenflieger bauen können, welcher vier bis fünf Per- 
sonen mit einer Geschwindigkeit von 25— 3U nt pro Se- 
kunde, gleich 90— lUä ^"> pro Stunde, fünf Stunden lang 
durch die Luft tragen würde.* 

Noch immer spricht Herr Kress von dem Lenken 
des Schlitten boote s auf Eis und Schnee, aber er schweigt, 
offenbar klüger geworden, von den l'olareipeditionen mit 
solchen Booten. Dagegen erzählt er uns, angeregt durch 
den Umstand, daB er in einem Friedensahcod der Frau 
Baronin Herta von 5 u 1 1 n e r seinen flugtechnischen 
Vortrag der Friedensalmospäre irgendwie anpassen muOic, 
noch immer, daS die Flugmascbinen als furchtbare Wallen 
helfen werden, die Kriege seltener zu machen. 

Die Ansichten dei Ingenieurs Kress über die Aus- 
sichtslosigkeit der Bestrebungen mit •lenkbaren Ballons* 
dürfen geteilt werden, auch in bezug auf die Unzweck- 
mä6igkeit des lenkbaren Ballons als Ohergangsform zum 
Drachen Hl egcr. Der lenkt>are Ballon ist eine in sieb 
abgeschlossene Sache, und wenn auch neuere Konstruk- 
tionen, wie der aLebaudy-Ballon* (konstruierl vom Inge- 
nieurjulliol und nicht, wie Kress s^l, von Juchmis. 
dem Aeronaulen, und K e y, dem ersten Mechaniker), 
Drachenflächen und Horiiont als leuer aufweisen, so kann 
man sich doch kaum vorstellen, daO man auf diese Art 
Eum reinen dynamischen Flug übergehen könnte. «Das 
wäre ein weiter, unpraktischer und kostäpieliger Weg.* 

Das Buch klingt au^ in eine Klage über unsere 
Kapitalisten. Hier tritt der Amor wieder aus dem 
Rahmen der reinen »Aviulik* heraus und wird agitatorisch, 
am nicht zu sagen aggressiv. Man bann es ihm nicht 
verübeln. Sein Drache nll leger ist ihm ans Herz ge- 
wachsen. Und schlieülich, was nützt die lAviatik, wie 
der Vogel fliegt und wie der Mensch fliegen wird», wenn 
dazu das Geld fehlt. >So muß man denn zuschauen,* 
schließt Kress seine Arbeit, >wle ein Apparat, der die 
groStc Wahrscheinlichkeit eines Frfolges verspricht, ver- 



rostet und die langjährigen, in praktischer Arbeit ge- 
sammelten Erfahrungen verloren gehen, weil bei unserer 
Kriegs Verwaltung die Erkenntnis nicht dnrcbdringen will, 
welch ein wichtiges, furchtbares, ausschlaggebendes Kriegs- 
werkzeug eine dynamische Flugmaschine einem Krieg»- 
heere bieten würde, und weil unsere Millionäre nicht das 
Herz haben, für eine der schönsten Bestrebungen zur 
Beherrschung des unermeßlichen Luftoieaus, zur Förde- 
rung des kulturelleu Fortschrittes und des Friedens anf 
dem Altare der Wissenschaft ein paa r überflüssige Tropfen 
ihres Vermögeaa in opfern * J/. S. 



.LUFTELEKTRISCHE BEOBACHTUNGEN auf 
dem Meere.* Von Arlur Boltzmann. Aus dem Institute 
(ür theoretische Physik der k. k. Universität in Wien. 
Mit zwei 1'afeln. Vorgelegt in der Sitzung am 1. Dezember 
1901. Aus den Sitzungsberichten der kaiserlichen Aka- 
demie der Wissenschaften in Wien, mathematisch nalur- 
wisseniichaftliche Klasse. Wien, 1904. In Kommission 
bei Karl Gerolds Sohn. — Wie bekannt, ist der Wiener 
Aero-Klub daran gegangen, eine Serie von wissenschaft- 
lichen ßuHonaufstiegen behufs tu ftelek tri scher Messungen 
lU veranstalten, und dasjenige Mitglied, welches die«« 
Messungen ausrührl. ist Arlur Boltzmann. der Sohn 
des berühmten Physikers Hofral Professor Ludwig Ballt. 
mann. Von ihm stammt das vorliegende Buch über luft- 
elektrische Beobachtungen auf dem Meere, das der Aka- 
demie im Dezember vorigen Jahres vorgelegt und jetzt 
publiziert wurde; es dürfte daher untere Leser doppelt 



r Boltzn 



irigen 



eine Reise nach St. Louis unternommen, um daselbst die 
Ansslellung und den wissenschaftlichen KoDgreB zu be- 
suchen. Die Überfahrt nach Amerika auf dem Schnell- 
postdampfer »Belgravia* der Hamburg — Atnerika-Lime 
henütile er, um über der Nordsee und dem Allantischen 
Ozean eine Reibe von Zcr streu ungsm essungen auszuführen. 
Er hatte auch Messungen der Potential gefalle vorgehabt, 
begegnete aber verschiedenen widrigen Umsländen, welche 
diese Art Messungen unsicher machten, so diQ er sich 
bald cnlschloB, darauf zu Teriicbten, Die ^erstreuungs- 
messungen, bei welchen auQerord entlieh interessante Be- 
obachtungen gemacht wurden, sind mit dem EberlschCD 
Aspiration sapparate und mit dem Apparate von Elster 
und Geilel ausgeführt worden. Bemerkenswert ist, daß 
die ErklSrung gewisser Vorkommnisse im Veihalten der 
Instrumente nachträglich durch Beobachtungen derselben 
im Freiballon ihre Erklärung gefunden haben. Auf eine 
Darstellung der lokalen Bedingungen nnd der Arbeits- 
weise folgt eine Znsammenstellung der meteorologischen 
Verhältnisse und der Mittelwerte derduich die Beobachtung 
gefundenen GröSen. ferner die Messungsresultate in 
Tabellenform und eine graphische Darstellung derselben. 
Die Arbeit ist selbstverständlich auch für alle diejenigen 
von Wichtigkeit, die sich mit ähnlichen Messungen im 
Ballon befassen, weil ihnen viele der gemachten Er- 
fahrungen hier zu gute kommen. 

.LUFTWIDERSTAND UND FLUGFRAGE.. Ex- 
periment al Vortrag, gehallen von Arnold Samuelson, Ober- 
ingenieur. Hamburg. Verlag von Boysen & Maasch. Piei» 
broschiert K 2-40. — Der letzte Vortrag des Oberingenienrs 
Samuelson. den einTeil unserer Leser wohl bereits kennen 
wird, ist vor kurzer Zeit gedruckt erschienen und liegt 
hier in Buchform vor. Der Vortrag war dazu angetan, die 
flugtechnische Welt sehr zu interessieren, sowohl durch 
die entschiedene Art. wie der Autor seine An.sichten vor- 
brachte, sowie durch mancherlei gesund« Ideen darin ; 
dabei mußte er aber auch den Widerspruch vieler Kreise 
hervorrufen, und man kann diesen Widerspruch ganz und 
gar nicht verurteilen, denn wenn es auch, wie gesagt, 
teilweise recht gesunde Ansichten sind, die Samuelson 
vorbringt, so wiegen sie doch kaum die Fehler auf. in 
die er, anf andere los.schlagend, sich selbst verwickelt. 
DaB der iNormaldruck* der Luft gegen eine schräg fort- 
schreitende ebene Platte unabhängig ist von dem Neigungs- 
winkel, welchen die Platte mit der Be'N«.it'u>.'«fi^Oi«».-Bi^ 
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•einschlieBt, wird Herrn Samuelson wenig geglaubt werden, 
desgleichen seine Behauptung von den krümmungslosen 
Parallelschnitten im Vogelflügel; »cum Fliegen sind nur 
ebene Tragflächen, Flügel oder Segel brauchbar, das heißt 
solche, deren zur Flugrichtung parallele Schnitte gerade 
Linien bilden; konkav gewölbte sowohl wie konvex ge- 
wölbte sind unbrauchbar«, sagt Samuelson. Dafür 
erzählt er, dafi »die richtigen Gesetze des Luftwiderstandes 
in ihrem inneren Zusammenhange« erst von ihm ent- 
deckt worden sind. Sonderbarerweise geht er in seinem 
Selbstlob so weit, zu behaupten, daB die »dritte Art des 
dynamischen Fluges« (er meint damit den Ruderflug) nur 
von ihm durch ein Modell praktisch verwirklicht worden 
ist. Er weiß also nichts von Kress und dessen bis heute 
von niemandem übertroffenen Modellen. Recht gelungen 
und der Wiedergabe wert ist in dem Buche die humor- 
volle Unterscheidung der Menschen in bezug auf die 
Flugtechnik. »Das Interesse,« so schreibt Samuelson, 
»welches das grofie Publikum den Flugbestrebungen ent- 
gegenbringt, hat erfreulicherweise in letzter Zeit erheblich 
zugenommen. Man ist heute allgemein geneigt, an die 
Möglichkeit des Fliegens ohne Ballon auf dynamischem 
Wege zu glauben. Das große Publikum kann selbstredend 
hiebei nur nach Erfolgen, nach Tatsachen urteilen. Aus 
dem großen Publikum heraus aber schälen sich die Fach- 
leute oder solche, die sich dafür halten. Zu letzteren ge- 
hören die Luftphilosophen, welche, ohne die Grund- 
gesetze der Physik und Mechanik zu kennen, meinen, 
dieselben entbehren zu können, während doch die Wissen- 
schaft des Fliegens nur auf physikalisch-mathematischer 
Grundlage aufgebaut werden kann. Aber auch die wirk- 
lichen Fachleute zerfallen in mehrere Gruppen. Schroff* 
einander gegenüber stehen zwei Richtungen : Die Anhänger 
der einen halten fest an den veralteten Grundsätzen, 
welche in bezug auf den Widerstand der Flüssigkeiten 
vor einigen Jahrzehnten als richtig angesehen wurden; 
ihre Gegner haben eingesehen, daß diese Grandsätze un- 
haltbar sind, aber, außer stände, die Rätsel und Wider- 
sprüche des Fliegens aufzuklären, behaupten sie, es gebe 
keine Fluggesetze, und werden dadurch gleichsam zu 
»Flugnihi listen«.« Der Ausdruck »Flugnihilisten« ist 
köstlich und paßt großartig auf jene Sorte von Leuten, 
die, wenn die Vögel und Fledermäuse nicht lustig herum- 
flögen und -flatterten, es gewiß für die hirnverbrannteste 
Idee bezeichnen würden, daß etwas, was schwerer ist als 
die Luft, sich in dieselbe erheben könnte. 



Palentbericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Sieben Sterngasse 1. 

Deutsches Reich: 

Einspruchsfrist bis 16. Mai 1905. 

Kl. 42A. Louis Charles Balbreck, Paris. — Opern- 
glas mit längsverschiebbaren und auf die Augenentfernung 
durch Verschiebung der Rohre gegeneinander einstellbaren 
Okularen. 

Kl. 42/. S. Hayek, Wilmersdorf, Uhlandstraße 135. 
— Mittels Stativs und zweier konzentrischer, pendelnder 
Ringe genau vertikal einstellbares GlasgefaO zum Aräo- 
metrieren. 

Einsprachsfrist bis 8. Juni 1905. 

Kl. 42«:. Georg Kiefer, Feuerbach, und Eugen 
Honold, Stuttgart. — Vorrichtung zum Aufzeichnen oder 
Anzeigen des aus Druck und Menge sich zusammen- 
setzenden Wertes von Gasen oder Dämpfen. 

Kl. 42 Ä. Firma Karl Zeiss, Jena. — Doppelfcrnrohr 
mit Einstellung auf den Augenabstand durch gegenseitige 
Verschiebung der Einzelfernrohre. 

Einspruchsfrist bis 10. Juni 1905. 

Kl. 42^. Dr. Robert Goldschmidt, Brüssel. — 
Vorrichtung zum Messen der Windstärke. 

Gebrauchsmuster. 
Kl. 42ä. Wetzlarer optische Werke M. HensoUlt 
& Söhne, G. m. b. IL, Wetzlar. — Mit einem nachstell- 



baren Gelenk versehenes, auf verschiedene Pnpillenabstäade 
einstellbares Doppelfernrohr. 

Kl. 42 A. Firma Konrad Ammon, Fürth i. B. — 
Femseher mit umklappbaren Gläsern, teleskopformigem 
Stiel und einem die Verschiebung begrenzenden An- 
schlagstift. 

Kl. 4i2k, Max Kohl, Chemnitz, Adorferstraße 20. 
— Windmesser mit direkter Angabe der Windstärke an 
einem elektrischen Meßgerät. 



BRIEFKASTEN. 

M. B. in G. — Das Gewünschte flnden Sie in dem 
Werke »Die Luftwiderstandsgesetze« von Loessl. 

G. B. in Stuttgart. — Die »Soci6t6 de navigation 
adrienne« hat ihren Sitz in Paris, Rue de la Pepini^re 10. 

M. A. GERSTMAIER in St. Polten. — Unser 
Urteil über Ihr Pi ojekt eines lenkbaren Luftballons ? 
Schade um das Briefpapier! 

M. K. in Mürzzuschlag. — Schlagen Sie sich 
das Projekt aus dem Kopfe und verwenden Sie die Zeit 
lieber in Ihrem Berufe als für die Flugmaschine. 

W. in Wien. — Wir sind leider nicht in der Lage, 
in Ihrer Sache selbst etwas zu tun oder Ihnen jemanden 
zu nennen, der das Geld für Ihren lenkbaren Ballon her- 
geben würde. 

BARON P. in Gr.-M. — Man schätzt die von den 
Gebrüdern Lebaudy für ihren lenkbaren Ballon bisher 
ausgegebene Summe auf eine Million Franken. — Die 
Beteiligung dieses Ballons an dem Wettbewerb in Lüttich 
ist noch nicht definitiv beschlossen, aber sehr wahr- 
scheinlich. Der »Grand Prix« dieses Wettbewerbes beträgt 
100.000 Franken. 

AD. R. in Prag. — Es hat gar keinen Zweck, die 
Aufmerksamkeit der Leser auf Sie zu lenken, denn es 
findet sich kein Käufer für derartige Projekte oder Patente. 
Glauben Sie aber das besser zu wissen, so versuchen Sie 
es mit einem Inserate. Die Adresse des Herrn Wilhelm 
Kress ist Wien, IV. Waaggasse 13. Das gewünschte 
Buch ist, wie verlangt, unter Nachnahme des Preises an 
Sie abgegangen. 

KARL L. in H. — Die erste lange und weite 
Luftfahrt wurde nicht in Frankreich, sondern schon 1859 
in Amerika, und zwar von dem berühmten Luftschiffcrr 
Wise in Begleitung eines Herrn La Montain voll- 
bracht. Sie stiegen am 1. Juli abends in Saint-Louis 
auf und landeten am nächsten Nachmittag in Henderson. 
Zurückgelegt wurden 1840 km in 19 Stunden 50 Minuten, 
also im Durchschnitt 92 km in der Stunde. 



L'flERONflUTIQUE 



LA NAVIGATION A^BIENNE 

Abonnements : 
France 2 f'. 50 par an. — Etranger: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNI&RE. 

La nouvelle transformation de »rAdronautique« 
(|ui paralt maintcnant suus une artistique couverture 
illustr^e et sur papier de luxe, en fait la pnblication 
speciale la plus int^ressaute et la moins chöre. C'est 
Torgane de vulgarisation par exccllence qui sera lu par 
tous c^ux qui sMnteressent aux progr^s de la Navigation 



acricnne. 



Direction: 58, Rue J.-J. Rousseau, PaHs (Mercredi et 
Vcndrcdi de 4 heures ä G heures). 



Adresser los abonnements ä M. J. Sauniere, 89, rue 
Chevallier, Levallois-PerreL 



Ventatworüicbcr KedaÜLteur: VICIOR SlhüEREK. 



Dtuc^ vou CHKISTOUH REISSER'S SÖHNE, Wien V. 



WIENER 



LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 
rts 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE Dm DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAPTEN UND GEWEEBE. 



VICTOR SILBERER. 

MilteiloDgen aller Art au dem emtchlieigen Gebiete, abo über FabTten, Ereigniue, Vennclie, ErfindnngeD, 
Vonchläge in Sachen dei Luftschiffahrt, Fliegekunst, Wetterkande und dergleichen, sind noa TOn jedertnaan 



lUNDSKRIPTB WERDEN NICHT ZURÜCKUESRNDST. _ ADRESSE FOR TBLBGRAUMB: iSPORTSILBERER WtEHa. 



Wien, Juni 1905. 



IV. Jahrgang. 



INHALT: Pub— Oitsrnicfa. — Ei 
latciutinuls Ballnnbhrt vom tl. 

— Bilsfa au Algiac. — Ltoa Gbo 
vlwil. — EiparliDenUliladiini. — 

— Lilsntur. ~ Patenlliarichl. - 



ZuicbiiftoD. - a 



BEZUGSPREISE 

»Wiener Luftschiffer-Zeitung«. 

Ganzjährig mit freier Poslversendung : 

für österreich-UDgarn 10 Kronen 

für Dealschknd 10 Mark 

lür das übrige Ausland 12 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone. 

Die Beslellungen auf die ■Wiener Luftschiffer- 
Zeitung! bitten wir unter Beischluß des Bezugspreises 
— am einfachsten mittels Postanweisuog oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I. Sankt 
Aassbirf, m richten. 



PARIS— OSTERREICH. 

Über die bemerkenswerte Ballonfahrt zweier Uit' 
glieder des Pariser Airo-Club, der Herren Emile Janets 
und E. V. BoDlenger, welche am 25. April in Paris 
antsliegCB und dann bei Bezau in Vorarlberg landeten, 
erhalten wir jetzt Ton den Reisenden selbst folgende 
interessante Mitteilungen : 

Paris, den 2. Mai 1905. 
Ljeber Hert SUbererl 

Von einer kleinen Reise nach der Schweiz zurück- 
gekehrt, linden wir, Herr Janets und ich, Ihren Brief 
Tor. Wir beeilen uns, Ilinea für die Gratulation zu danken; 
Sie belinden sich aber — erlauben Sie, daB wir dies 
gleich sagen — in einem Irrtum, wenn Sie meinen, daß 
die Reise Paris— Wien mit unserem lEden« wegen seines 
kleinen Volumens von nar 800 m* unmöglich wäre ! Wir 
sind allerdings nach fünf zehnstündiger Reise gezwungen 
gewesen, in Vorarlberg zu landen, aber wollen Sie, bitte, 
beachten, daß derselbe sEdenc mit uns beiden im Korb 
bereits eine Fahrt von 22 Stunden 46 Minuten tob 
Paris Dach Rogglßng (bei Fassau in Niederbayem] gemacht 
hat. Mit dem Wind, den wir diesmal hatten, würden wir 
also gcwiä in der nämlichen Zeit eine lingere Reise 
inwege gebracht haben, als Paris— Wien. Glauben Sie also 
nicht, dag ein 800 Kubikmeter-Ballon unfähig wäre, ein 
derartiges Unternehmen erfolgreich durchzafnhren. Wir 
hoffen im Gegenteile zuversichtlich, daO die Zukunft es 
uns gestatten wird, Ihnen diese Behauptung durch die Tat 
zu beweisen. 

Die folgende Beschreibung unserer Fahrt wird Ihnen 
darüber Aufschluß geben, warum wir nach fünfzehn Stunden 
schon herabgeben mufiten. 

Am 25. April um 5 Uhr 30 Minuten nachmillaes 
vom Park des A£ro-Club in Paris aufgestiegen, merkten 
wir bald, daS die Atmosphäre von ganz betiäcbtlicher 
Feuchtigkeit durchsetzt war, welche das Gleichgewicht 
unseres Aürostaten enorm störte. Da wir aber wünschten, 
die Nacht in geringer Hübe zu verbringen, kämpften wir 
lange Zeit und unter groQen Ballastopfern, um uns in 
mäßiger Höhe stetig zu erhalten. Da aber ein Equilibrium 
auf diese Weise absolut nicht in erreichen war, entschlossen 
wir uns, höher oben eine Gleichgewichtszone aufzusuchen; 
wir warfen also eine gröOere Quantität Ballast aus und 
kamen in eine Höhe von 2000 m. Dieselbe erwies sich 
als nicht genügend. Die Feuchtigkeit der Wolken scbloS 
uns hier wieder ein, und erlt lucli räkcra -«^x'unui '%'^«0.- 
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opfer gelang es uns, in 2600 m Höbe einen befriedigenden 
Gleicbgewicbtszüstand zu erlangen. In dieser Höbe ver- 
blieben wir die ganze Nacbt. 

Bei Sonnenaufgang gescbab, was in solcben Fällen 
ja geschehen muß. Die Wärme trocknete den wasser- 
beladenen Ballon und ließ uns rasch emporsteigen, so daß 
wir um 7 Uhr 30 Minuten in 5000 m Höhe anlangten ! 
Wir hatten bloß 75 kj^ Ballast übrig, es war also unmöglich, 
die Reise noch auszudehnen. Wir benützten das erste 
Sinken des Ballons, um ihn — mit Ballast bloß von Zeit 
zu Zeit bremsend — bis auf die Erde fallen zu lassen. 
Diese kam uns unterhalb 2000 m Höhe zu Gesicht, nach- 
dem uns ihr Anblick die ganze Nacht hindurch ab 9 Uhr 
entzogen gewesen war. Sie zeigte sich uns als eine sehr 
gebirgige Landschaft; schneebedeckte Gipfel ragten uns 
entgegen. 

Wir landeten unter ausgezeichneten Bedingungen; 
wir kamen nämlich an der Lehne eines Berges zu Boden, 
wo der Wind keinen Zutritt hatte, so zwar, daß der 
Ballon, als das Schleifseil sich auf dem Boden auflegte, 
einfach stehen blieb. Wir riefen nach Leuten, und es 
kamen auch bald welche herbei. Wir erfuhren von ihnen, 
daß wir uns auf dem Dürrenberg in der Gemeinde Reathe, 
nächst Bezau in Vorarlberg befanden. 

Hier ist es am Platze, mit dem größten Lobe von 
der Willigkeit und der Intelligenz dieser biederen Berg- 
bewohner besonders Erwähnung zu tun. Sehr geschickt 
ließen sich die Leute zu einem kleinen Ballontransport 
verwenden. Sie ließen den Ballon am Schleifseil über die 
Bäume steigen und führten ihn dann aus dem Wald an 
einen zur Entleerung günstigen Ort. Die Anstelligkeit und 
Intelligenz der Gebirgler war wirklich außerordentlich, 
und wir bitten Sie recht sehr, ihnen durch Ihre Zeitung 
unseren besten Dank für die geleisteten Dienste zu über- 
mitteln ! 

Von Bezau begaben wir uns nach Bregenz und von 
da über den Bodensee nach der Schweiz, von der wir 
jetzt eben zurückgekehrt sind. 

Sie können versichert sein, lieber Herr Silberer, daß 
ohne die böse feuchte Luftschichte Ihre Medaille schon 
in unsem Händen wäre. Vielleicht glückt es uns aber ein 
anderes Mal ! 

Empfangen Sie unsere herzlichsten Grüße. 

Ihr 

E. V. Bou lenger. 

P. S. Der BEden« (800 m^) hat eine Hülle aus 
japanischer Seide. Er stammt aus dem Atelier Maurice 
Mall et. Das Gewicht des Ballons, alles inbegriffen, 
beträgt bloß 200 kg. 

Im Juni will jetzt auch ein Mitglied des Wiener 
Aero-Klub den Versuch machen, von Paris aus in ununter- 
brochener Fahrt im Luftballon bis nach Niederösterreich 
zu kommen und damit die große goldene Medaille zu 
erringen, welche der Präsident des Wiener Aero-Klub 
für diese allerdings schwierige Leistung ausgesetzt hat. — 
Die Herren Boulenger und Janets vom Pariser A^ro- 
Club haben vor, ihrem ersten Versuch, bei dem sie in 
Vorarlberg gelandet sind, bald einen zweiten folgen zu 
lassen. 



Ttvi Dnllrv 1 Eine Schilderung der Fahrten des 
ini IlaliOIll Wiener Luftballons »VINDOBONA. 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgcgelien von Victor Silbe r e r. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig /gebunden, Preis G K = il/ 5*40. 



EINE HOCHFAHRT AUF 6046 METER. 

Endlich sollte mein Wunsch in Erfüllung 
gehen und ich an einer Hochfahrt teilnehmen, 
nachdem der launische Wettergott bisher immer 
im letzten Moment einen Strich durch die 
Rechnung gemacht hatte. Bekanntlich finden all- 
monatlich in der ersten Woche an bestimmten 
Tagen in Paris^ Rom, St. Petersburg, Straßburg etc 
die internationalen Simultanfahrten für wissen- 
schaftliche Beobachtungen statt, an denen sich 
auch der Wiener Aero-Klub beteiligt. Im April 
mußte unsere Fahrt unterbleiben, obwohl der 
Ballon bereits gefüllt war und wir im Korbe Platz ge- 
nommen hatten. Ein heftiger Wind wehte, welcher, 
gerade als wir die letzten Vorbereitungen zum 
Aufstiege trafen, sich in einen derartigen Sturm 
verwandelte, daß an ein Wegfahren nicht zu 
denken war und wir uns schweren Herzens ent- 
schließen mußten, das Ventil zu öffnen und das 
Gas ausströmen zu lassen. 

Im Monat Mai waren die Simultanfahrten in- 
folge der russischen Osterfeiertage auf die zweite 
Woche verschoben worden, und unsere Fahrt 
sollte Mittwoch den 10. Mai stattfinden. Dienstag 
trat jedoch ein Wettersturz ein und die Fahrt 
mußte abgesagt werden. Da jedoch am Mittwoch 
sich das Wetter besserte und die meteorologische 
Zentralanstalt den Ausgleich der großen Luftdruck- 
differenzen meldete, ordnete unser Präsident die 
Fahrt für Donnerstag den 11. Mai an. 

Diesmal sollte ich für mein bisheriges Miß- 
geschick glänzend entschädigt werden. Ein herr- 
licher Morgen brach an, wolkenlos wölbte sich 
das Firmament über Wien und nur ein schwacher 
Wind wehte über die Erde. 

Als ich um 8 Uhr* morgens auf dem Klub- 
platze im Prater anlangte, war mit der Füllung 
schon begonnen worden und traf ich bereits 
unseren Führer I. Klasse Herbert Silber er, 
welcher den Aufstieg leitete, und meinen Führer 
und Reisegenossen auf der heutigen Fahrt Doktor 
Anton S c h 1 e i n an. 

Bald war die Füllung vollendet, der Korb 
wurde am Ballon festgemacht, und wir nahmen 
darin Platz. Nachdem die wissenschaftlichen In- 
strumente an geeigneter Stelle angebracht und der 
Ballon gehörig ausgewogen worden war, gab 
Herbert Silberer zwei Minuten vor 9 Uhr das 
Zeichen zur Abfahrt. Wir fuhren mit geringem 
Auftrieb ab; langsam und majestätisch hob sich 
■Jupiter« in die Lüfte. 

Es ist ein eigentümliches prickelndes Gefühl, 
welches einen in dem Moment^ wo man die Erde 
verläßt, erfaßt; es hat absolut nichts Unangenehmes 
oder Schreckhaftes an sich, wie so viele meinen, 
welche noch keine Fahrt mitgemacht haben. Selbst 
wenn man die umliegenden Bäume schon unter 
sich hat, hat man gar nicht das Grefühl, daß man 
sich mit dem Ballon in die Höhe bewegt, sondern 
man hat nur den Eindruck, als wenn die Erde 
sich nach abwärts bewegen und allmählich ver* 
sinken würde. 
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Langsam flogen wir an der Rotunde vorbei 
and überquerten beim Heustadelwasser die Haupt- 
allee, welche wie ein weißer Strich sich durch die 
Praterauen zog, an dessen Ende das Lusthaus von 
oben sich wie ein Kleiderknopf ausnahm. Wir 
hatten eine südöstliche Richtung eingeschlagen 
und übersetzten bei der Schlachthausbrücke den 
Donaukanal. Hier hatten wir nach zehn Minuten 
Fahrt eine Höhe von 840 m eneicht. In An- 
betracht des günstigen Wetters sparten wir mit 
dem Ballast und ließen uns Zeit mit dem Höher- 
steigen, da wir die Kraft der Sonnenstrahlen aus- 
nützen wollten, welche infolge der durch sie ver- 
ursachten Ausdehnung des Gases zu unserem Empor- 
kommen mitbeitragen mußte. Auch benützte mein 
Reisegefährte den herrlichen Ausblick, den wir auf Wien 
genossen, fleißig zu photographischen Aufnahmen. 

Auf meiner letzten Fahrt im vergangenen 
Jahre, wo uns der Wind rasch über die Donau 
von Wien wegtrieb, hatte ich nur kurze Zeit Aus- 
blick auf die Stadt gehabt, diesmal war während 
der ganzen Fahrtdauer Wien sichtbar, und zum 
ersten Male sah ich meine Vaterstadt in ihrer 
ganzen Größe und Ausdehnung. Deutlich konnte 
man die einzelnen Straßenzüge verfolgen und alle 
größeren Bauwerke erkennen. Während meine 
Blicke über die Stadt schweiften, entdeckte ich 
beim Arsenal einen Militärballon, an dem offenbar 
die letzten Vorbereitungen zum Aufstiege getroffen 
wurden. In der Tat setzte er sich in einigen Minuten 
in Bewegung, was von unserer Höhe gesehen, in 
welcher sich das Aufwärtssteigen nicht bemerkbar 
macht, den Eindruck hervorruft, als ob der Ballon 
über die Erde kriechen würde. 

Mein Gefährte, welcher fast ausschließlich mit 
seinen wissenschaftlichen Beobachtungen beschäftigt 
war und außerdem noch die photographischen 
Aufnahmen machte, übertrug mir die Sorge für 
den Ballon. Ich hatte auf die Fahrtrichtung und 
die Orientierung mittels der mitgenommenen 
Karten zu achten, was mir natürlich bei unserer 
langsamen Fahrt, wo wir nicht weit über das 
Weichbild Wiens hinauskamen, keine sonderliche 
Mühe machte. Meine Hauptbeschäftigung war, 
darauf zu achten, den Ballon unausgesetzt im 
Steigen zu erhalten und zu diesem Zwecke von 
Zeit zu 2^it Ballast auszuwerfen. 

Wir hatten beim Aufstieg acht große Säcke 
Sand zu 22 kg und zwölf kleine zu \2 kg in den 
Korb genommen, im ganzen daher ^20 kg. Das Steigen 
des Ballons konnte ich leicht an dem Barographen 
verfolgen, einem ausgezeichneten Apparat, welcher 
selbstregistierend die jeweilige Höhe anzeigt, 
welche überdies noch an dem Heberbarometer, 
welches zur Bestimmung des Luftdruckes diente, 
kontrolliert werden konnte. 

Um 9:15 hatten wir die städtischen Gas- 
werke in Siromering in einer Höhe von 1500 vi 
erreicht. Die vier Gasometer nahmen sich wie 
zieilicbe Dessertteller aus und wurden flugs auf 
die photographische Platte gebracht. 

Um 9 : 25 schwebten wir über dem Zentral- 
firiedhofe, dessen regelmäßige Anlagen sich wie 



eine auf einem Reißbrette aufgespannte, wunder- 
volle Zeichnung ansahen. Bis hieher hatten wir 
eine östliche Richtung eingehalten, welche, nachdem 
wir einige Minuten ruhig ober dem Friedhofe 
stillgestanden hatten, sich in eine rein südliche 
verwandelte. Wir segelten nun langsam über den 
Laaerberg, während unser Kollege von der militär- 
aeronautischen Anstalt tief unter uns seine östliche 
Richtung beibehielt und scheinbar gegen den Neu- 
siedlersee trieb. 

Um 9 : 45 kam unser Ballon, welcher bereits 
eine Höhe von 2700 m erreicht hatte, ein klein 
wenig ins Sinken. Dieser Anfall von Schwäche, 
welchen unser alter »Jupiter«, der heute seine 
57. Fahrt machte, zeigte, wurde sofort durch Aus- 
werfen eines ganzen Sackes behoben, und nachdem 
wir ihm dergestalt die Sporen gegeben hatten, 
stieg »Jupiter« wieder rüstig aufwärts. Wir legten 
nun das Schleifseil aus, eine Arbeit, welche nach 
wenigen Minuten beendigt war. 

Noch immer bot sich uns ein herrlicher An- 
blick von Wien, über welchem ein leichter Dunst 
schwebte, während direkt unter uns und ober uns 
die Luft vollkommen klar war. Wolkenlos blaute 
der Himmel über unseren Köpfen, und nur in 
der Ferne zeigten sich einige kleine Wölkchen, 
sogenannte Cumuli. Der Luftdruck und die Tem- 
peratur nahmen konstant ab, ersterer, welcher auf 
der Erde 753 mm betragen hatte, wies nun in 
einer Höhe von 3000 w, welche wir um 9 : 55 
nach genau einstündiger Fahrt erreicht hatten, nur 
mehr 526 mm auf. Die Temperatur, welche bei 
1800 m den Nullpunkt erreicht hatte, war nun 
auf 4 Grad unter Null gesunken. 

Immer höher stieg unser Ballon, und um 10 : 12 
waren wir bereits auf 4000 m gelangt. Hier nahmen 
wir ein kleines Frühstück ein, bei welcher Gelegen- 
heit "ffit in angenehmster Stimmung unsere Gläser 
aneinanderklingen und die Welt unter uns leben 
ließen. Es war wirklich herrlich schön da oben, 
die weite Welt tat sich vor unseren Blicken auf, 
und wir ließen dieselben in die Ferne schweifen. 
Im Westen zeigten sich die Ausläufer unseres 
schönen Wienerwaldes, die gar nicht mehr den 
Eindruck von Bergen machten ; im Norden reichte 
der Blick über das ganze Marchfeld und im Osten 
zeigten sich das Leithagebirge und der Neusiedler- 
see, der sich wie eine größere Wasserlache aus- 
nahm ; im Süden dagegen tauchten unsere mächtigen 
Alpenberge auf, und namentlich trat der Schneeberg 
mit seinen schneebedeckten Hängen plastisch hervor. 

Unsere ganze Aufmerksamkeit wendete sich 
nun dem Steigen unseres Ballons zu, nachdem um 
10 : 35 der Barograph bereits 5000 m und das 
Thermometer 13 Grad unter Null zeigten. Würden 
wir unser vorgestecktes Ziel — 6000 m — er- 
reichen oder nicht? Ein Sack nach dem andern 
entleerte sich, und als wir um 10 : 45 5764 m er- 
reicht hatten, waren nur mehr fünf kleine Säcke 
ä 12 ^^' vorrätig. Nach kurzem Zögern entschlossen 
wir uns, noch einen Sack zu opfern, und langsam 
näherte sich hierauf der Stift des Barographen der 
6000 Meter- Linie. Als diese eti^vcK^^'ax^v^^^^'w^^i^:^ 
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wir begeistert unsere Kappen und brachen vor 
Freude über das Gelingen in ein begeistertes »Hipp, 
hipp, hurra Ic aus. Der Ballon stieg noch bis auf 
6046 «, welche wir um 10 : 51 erreichten bei 
einer Temperatur von 19 '7 Grad unter Null und 
einem Luftdrucke von nur mehr 356*9 mm. Be- 
merkenswert ist, daß sich die Kälte in dieser Höhe 
gar nicht sonderlich fühlbar machte. Wir waren 
beide nicht gar warm gekleidet und hatten nicht 
einmal Überröcke angelegt. Trotzdem verspürten 
wir keine Kälte, wir hatten gar nicht den Eindruck, 
daß sich die Temperatur unter dem Nullpunkte 
befinde. Nur die Hände waren leicht gerötet, und 
das Berühren der Metallteile an den wissenschaft- 
lichen Instrumenten rief ein etwas unangenehmes 
Gefühl in den Fingerspitzen hervor. Auch zeigten 
sich keine Atem- oder sonstige Beschwerden, mit 
einem Worte, wir befanden uns vollkommen wohl. 
Unser »Jupiter« sehnte sich nun, da er seine 
Pflicht getan, zur Erde zurück und begann bald 
von selbst zu sinken. Wir waren in den letzten 
drei Viertelstunden nur langsam vom Flecke ge- 
kommen, hatten den Wallfahrtsort Maria-Lanzen- 
dorf überflogen und waren längere Zeit oberhalb 
Laxenburg stehengeblieben. Jetzt standen wir ge- 
rade ober den Feldern zwischen Laxenburg und 
Himberg, wo sich uns ein sehr günstiges Landungs- 
terrain bot. Ausgeworfene Papierfahnen zeigten, 
daß in den tieferen Luftschichten ebenfalls keine 
nennenswerte Luftströmung herrschte, und so ließen 
wir unseren Ballon sorglos fallen; wir halfen ihm 
sogar nach einiger Zeit durch zweimaliges kurzes 



Ventilziehen ein wenig nach. Der Fall wurde da- 
durch beschleunigt, und wir überholten eine Papier- 
fahne, die wir 10 Minuten vorher ausgeworfen 
hatten. Die 5880 m, welche uns von der Erde 
trennten, legten wir in 27 Minuten zurück, dem- 
nach hatten wir abwärts eine durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit von 218 m pro Minute, indessen 
wir im Steigen durchschnittlich 50 m pro Minute 
aufwärts kamen. 

Knapp ober der Erdoberfläche warfen wir 
den Anker aus und langten mit starkem Aufprall, wobei 
unsere Nasen ein wenig in Mitleidenschaft gezogen 
wurden, am Boden an. Wir landeten um 11 : 18 
auf einem Kleefelde zwisdien Himberg und Laxen- 
burg, > Jupiter € zog uns noch im umgestürzten 
Korbe zirka 15 m sanft übers Feld und legte sich 
dann sachte zur Erde nieder. 

Zwei Slowaken waren die ersten, die herbei- 
eilten. Zu ihnen gesellten sich bald noch andere 
Helfer und eine zahlreiche Kinderschar. In einer 
Stunde war der Ballon entleert und verpackt Wir 
fuhren auf emem Leiterwagen über holprige W^ 
nach Himberg, und von da mit der Staatsbahn 
nach Wien. In fast 278Stündiger Fahrt hatten wir 
nur 15 km in der Luftlinie zurückgelegt, dag^en 
bedeutet die erreichte Höhe von 6046 m für eben 
1200 Kubikmeter-Ballon mit zwei Insassen jeden- 
falls eine ganz besondere Leistung. 

Die herrlichen Eindrücke dieser Fahrt werden 
mir in unvergänglicher Erinnerung bleiben und 
zählen zu den schönsten meines Lebens. 

Rudolf Hubei 



Zeit Millimeter Meter 


Orad C. 


Prozent 


Vor dem Aufstieg: 
8:45a.m. 753-6 160 


13-0 


49 



Während des Aufstieges: 
8:58a.m. — — 



9:05 



694-3 840 



6-8 



33 



Internationale Ballonfahrt vom 11. Mai 1905. 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. 1200 m* Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. Anton Schiein von der k. k. Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik. 

Begleiter: Rudolf Hubel. 
Wiener Luftdruck SeeliShe Temperatur Feuchtigkeit Bemorkuuffen 



Klubplatz im k. k. Prater in Wien. Ruhiges, heiteres, schwach nebeligei 
Wetter. 

Aufstieg vom Klubplats mit 8X^2^^ und 12X12^^» »omit 

zusammen 320 kg Ballast. 
Rings um den Horizont leichter Nebel. Vor 9 : 05 photographische 

Aufnahme eines Teiles des Donaukanales und der Rotunde mit 

Umgebung. 
Erster großer Sack leer. Wir nahem uns den städtischen Gaswerken. 
Photographische Aufnahme des Praterstems, des Donaukanales und 

der städtischen Gaswerke. Erster kleiner Sack leer. 
Zweiten großen Sack aasgeworfen. Wir nähern uns dem Zentral- 

fiiedhof. 
Über dem 2^ntralfriedhof. Im Südwesten zeigen sich über dem Nebel 

cumuli in gleicher Hohe mit dem Ballon. 
Noch immer über dem Zentralfriedhof. Mit drittem großen Sack be- 
gonnen. 
Wir sind bereits höher als die cumuli im Südwesten. Dritten großen 

Sack ausgeworfen. 
Zwischen Zentralfriedhof und Ober-Laa. Der nach uns vom Arsenal 

aus aufgestiegene Militärballon ist tief unter uns ostlich von Unter- 

Laa sichtbar. 
Vierten großen Sack verbraucht. Der Ballon zeigt fast keine Fort- 
beweg ang. Wir haben einen prachtvollen Ausblick auf gans Wien« 
Wir sind etwas gefallen. Fünfter großer Sack leer. Das Schleifeeil 

wird aus[j:elegt. 
Sechsten großen Sack entleert. Wir nähern uns langsam Laxenburg. 
Über dem Wienerwald unter dem Schneeberggipfel eine Herde kleiner, 

weißer cumuli sichtbar. Siebenter großer Sack leer. 
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mri.nA» <i.^«v 'äee- Tempe- Feudi- 

sSSf 2im Wbe «tur Ügkeit Bemerkungen 

meter **•*•' örad C. Pro«ent 

10 : 05 499*2 8475 — 4'6 42 Zweiter kleiner Sack leer. Der Himmel über uns völlig wolkenlos, 

der Horizont rings stark nebelig. Im SE. wird der Neusiedlersee 
sichtbar. 

10 : 10 476*1 3846 -* 7*0 40 Der achte, der letzte große Sack ist leer. Der Ballon zeigt gar keine 

Fortbewegung. Der Militarballon wird jedoch zum Neusiedlersee 
getrieben. 

10 : 15 450*7 4272 — 9*0 37 Wir stehen über Lanzendorf. Dritten kleinen Sack ausgeworfen. 

10 : 20 441*3 4435 — 9 9 36 Ganz Wien noch immer deutlich sichtbar. Mit viertem kleinen Sack 

begonnen. 

10 : 25 431*9 4601 — 10*9 35 Vierter kleiner Sack leer. Wir nähern uns den Feldern zwischen 

Laxenburg und Himberg. 

10:30 419*4 4826 —12-0 33 Die cumuli über den Bergen im SW. mehren sich. Mit fünftem 

kleinen Sack begönnen. 

10 : 36 408*4 5029 — 130 31 Fünfter kleiner Sack leer. Es wird kalt. 

10 : 40 389*7 5385 — 150 29 Sechsten kleinen Sack enüeert. Der Himmel über uns bleibt wolkenlos. 

10 : 45 370*6 5764 — 16*5 28 Siebenten kleinen Sack ausgeworfen. Horizont ringsum noch stark 

nebelig. 

10 : 51 356*9 6046 — 19'7 26 Achter kleiner Sack leer. Vier kleine Säcke für die Landung zurück- 

behalten. 

11 : 18 — — — — Landung auf einer Wiese zwischen Lazenburg und Himberg. 

Nach der Landung: 

12:00 753*3 170 171 — Ruhiges, heiteres Wetter. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 

160—1548 m 13*0 km in der Stunde = 3*6 m in der Sekunde nach SSE ( 3*7 km in 17*0 Minuten) 

1548—1799 m 20*0 *i»»» .=5-6m.. > » SSE ( 3*4 km » 100 » ) 

1799—4272 m 10 km • * . = 1-9 m » . » » S (ßO km 1^ 50*0 » ) 

4272- 

6046— 170 m 3-0 *m . . » = 0*8 m » » » » SSW( 30 km » 63*0 » ) 

Entfernung: Wien — Landungsort 15*4 km nach S. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 20 Minuten. 

Mittlere Ballongeschwindigkeit : 6*6 km in der Stunde =s 1*8 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m)i 

Stunde 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung — WNW N NNW NNW NNE NNE N 

Windgeschwindigkeit : Kilometer 

in der Stunde 3 3 8 10 10 13 10 

Windgeschwindigkeit : Meter in 

der Sekunde 0*0 08 0*8 2*2 28 2*8 3*6 28 

Temperatur Grad Celsius .... 9*3 11*3 12*5 13*0 13*9 14*8 15*2 161 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmerschen Heberbarometer beobachtet; zum Vergleiche wurde ein Baro- 
graph mitgenommen. Die Temperaturen wurden an einem Assmannschen Aspirations-Thermometer gemessen ; an demselben 
war auch ein Haarhygrometer mit Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die Berechnung 
der Seehöhen erfolgte nach der Formel H = R/glge.T (lg. P— lg. p), wobei R = 287*52 für 3*1 iw»» mittleren 
Dampfdruck der ganzen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion wegen Erhebung 
über dem Meeresniveau ist an obigen Luftdruckangaben nicht angebracht. />r. Anton Schiein. 



ZUR SONNENFINSTERNIS. 

M. Paul Bord 6 hat zusammen mit M. Wilfrid de 
Fonvielle bei der »Soci6t6 Fran9aise de Navigation 
Aörienne« einen Vorschlag eingebracht, in welchem un- 
gefähr das Folgende gesagt ist: 

Gelegentlich der grofien Sonnenfinsternis des Jahres 
1900 hat das Weather Bureau der Vereinigten Staaten 
einen bemerkenswerten Versuch mit einer Beobachtungs- 
einteilung gemacht, die bereits 1887 bei einer Soonen- 
finstemiSy deren Totalitätszone gleichfalls auf den Gebieten 
der Union lag, probiert worden war. 

Die Anzahl der Beobachtungsstationen für die 
Finsternis des Jahres 1900 betrug 78, und sie gehörten 
alle dem Dienst des Weather Bureau zu. Die Resultate, 
welche man damals erhielt, waren weit davon entfernt, 
die Erwartungen der Physiker zu erfüllen. 

Zwei der gelehrtesten Meteorologieprofessoren des 
Weather Bureau, die Herren Bigelow und Clayton, 
lieferten beide bemerkenswerte Berichte, doch diese waren 
nicht übereinstimmend. 

Der einzige Punkt, über welchen sich die beiden 
Autoren in gleicher Weise äußern, ist die Feststellung, 
da6 die durch die Sonnenfinsternis verursachte Abkühlung 
Bchr gering gewesen ist. In der Liste der 78 Stationen 



figuriert auch Blue Hill, wo bekanntlich Mr. Rotch sich 
der Drachen bedient, um die meteorologischen Instrumente 
hochzuheben. Da nun ein Apparat, welcher einige 100 m 
hoch emporbefSrdert wurde, geringere Werte aufwies, als 
man sie unten fand, glaubte man daraus schließen zu sollen, 
daB die Abkühlung sich hauptsächlich in der Nähe des 
Erdbodens fühlen ließe, was wohl etwas paradox klingt. 

Überdies betrug die größte konstatierte Temperatur- 
verminderung bloß 4 Grad Fahrenheit, also nur wenig 
mehr als 2 Zentigrad! 

Die Ursachen der Irrtümer dieser Gelehrten sind 
leicht zu bestimmen und sehr lehrreich. 

Zuerst versuchten sie die Temperaturabnahme auf 
der Totalitätszone bloß durch Vergleichung der dortigen 
Temperatur mit derjenigen der umliegenden Gegenden zu 
bestimmen. Da aber die Dauer der Totalität nur zwei 
Minuten betrug und das Licht in den an die Totalitäts- 
zone nördlich und südlich angrenzenden Gebieten außer- 
ordentlich geschwächt war, mußte die Differenz natur- 
gemäß gering sein. Man muß vielmehr die Temperatur 
der Gegenden, wo die Abbiendung der Sonne eine wesent- 
liche ist, mit derjenigen von Regionen vergleichen, wo 
die Sonne in normaler Weise scheint. Man darf daher 
den weisen Beschluß der Internationalen Kommission, die 
das Wetter in allen von der Fiast«n.\s ^\0b^ X^^NssRäär». 
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Gegenden studiert, sehr beifällig begrüßen. Doch die 
Sociötö Fran9aise muü diese Expeditionen durch andere 
ergänzen, wo die Finsternis, wenn sie dort auch gerade 
nicht eine totale ist, doch einen beträchtlichen Wert auf- 
weist, d. h. während einer genügend langen Zeit der Erde 
eine größere Quantität Sonnenwärme wegnimmt. 

Der erste Irrtum der Gelehrten ist nicht der einzige 
gewesen. Die Meteorologen des Weather Bureau haben, 
beklagenswerten Suggestionen nachgebend, in ihren meteo* 
rologischen Studien von dem Gebrauch der Ballons voll- 
kommen abgesehen. Auch haben sich die Herren Bigelow 
und Clayton wohl gehütet, die Verwendung dieser Apparate 
zu empfehlen, welche doch die einzigen sind, an die man 
sich behufs Losung einer Frage von so grundlegender 
Bedeutung halten kann. 

In der Tat ist die ziflfernmäOige Bestimmung des 
Efl'ekts der plötzlichen Ausschaltung des Sonnenlichtes 
das einzige praktische Mittel, Formeln zu finden, um 
dessen Wirkung unter den normalen Umständen zu 
messen. 

Die Finsternisse, welche bisher nur dazu benützt ' 
wurden, um die mehr oder weniger plausiblen Hypothesen 
über die Zusammensetzung der Sonne zu kontrollieren, 
sind vielleicht das einzige Mittel, um sich über die Art 
der unter den gewöhnlichen Umständen stattfindenden 
Wirkung der Sonne auf die durchsichtigen Fluten des 
Luftozeans zu informieren. 

Aus diesen Gründen stellen wir an die Soci^te 
Fran^aisc das Begehren, an alle französischen und algeri- 
sehen Luftschiffervcreine den dringenden Appell ergehen 
zu lassen, es mögen in einer großen Anzahl verschiedener 
Stationen Auffahrten zum Studium der .Sonnenstrahlung 
während der Finsternis ausgeführt werden. 

Wenn die Auffahrten auf der Totalitätszone statt- 
finden, könnten die Aöronautcn und die Physiker, welche 
sie ausführen, vielleicht Entdeckungen machen, die be- 
wiesen, daß die Astronomen hohe Wolken von Eisnadeln 
oder gefrorener Luft für Anhängsel der Sonne nehmen, 
die sie beleuchtet. Dieses ist aber nicht das Ziel, das die 
Societe sich vornimmt. 

Das beabsichtigte Ziel — ein der Anstrengungen 
noch weit würdigeres — ist die Schaffung einer rationellen 
Methode, um die charakteristischen Eigenschaften der 
Beherrscherin der Natur zu «tudieren. 

Glücklicherweise sind die Beobachtungen der Sonnen- 
strahlung in Deutschland nicht so komplett vernachlässigt 
worden wie in Frankreich. Einer der gelehrtesten Meteo- 
rologen von Berlin, Herr Assmann, hat die bei 75 in 
drei Bänden (welche die schöne Sammlung der »Wissen- 
schaftlichen Luftfahrten« zusammensetzen) erzählten und 
kommentierten Ballonfahrten vorgenommenen 2000 Aktino- 
meterablcsungen studiert und gefunden, daß die von der 
Sonnenstrahlung herrührende Temperatursteigerung bis zu 
50° Celsius betragen kann! 

Man wird leicht verstehen, daß manches zu tun ist, 
um hinter den Einfluß der Verfinsterung der Sonne auf 
die Wirkung von deren Wärmestrahlung zu kommen. 

Die aeronautischen Beobachtungen müßten unserer 
Meinung nach etwa so organisiert werden: 

Ein gewöhnliches Aktinometer wird dermaßen an- 
gebracht, daß es immerwährend der Bestrahlung ausgesetzt 
ist — trotz eventuellen Drehbewegungen des A Prostaten, die 
oft bloß oszillierende sind. 

Ein Aspirationsthermometcr, .System Assmann, wird 
die Temperatur der umgebenden Luft im Schatten liefern. 

D;is Aktinometer kann, dank einem besonderen Um- 
stände in der Luftschi fTerei, leicht registrierend gemacht 
werden. Wenn die Luft nicht durch einen Sturm auf- 
gerührt ist, und der Ballon nicht rasch seine Höhe ändert, 
so befindet sich die Luft um das Instrument herum relativ 
zu diesem in vollkommener Ruhe. Infolgedessen braucht 
man für das Thermometer mit geschwärzter Kugel nicht 
den Luftzug zu fürchten und es auch nicht mit Glasschutz 
zu umgeben. Man kann übrigens die Kugel durch eine 
flache .Spirale ersetzen, die zu der Richtung der Sonnen- ' 
strahlen senkn^clit gestellt wird. | 

Es muß betont werden, daß die Fortbewej»ung des i 
Ballons im Vergleiche zu derjenigen des Radiusvectors der ' 



Sonne auf der Erdkugel (50 km pro Minute) vernachlässigt 
werden kann. Freilich ist es notig, die Stunde sowie die 
Stellung der Sonne genau zu kennen. 

In Ansehung der Bedeutung des Materials, welches 
Assmann bereits besitzt, sollten die Beobachtungen der- 
maßen angestellt werden, daß die Ergebnisse sich an die 
Assmannschen anreihen. Auch sollen deshalb nel)en 
anderen Systemen, die man eventuell verwenden wird, 
auch Assmannsche Instrumente genommen werden. 

Besonderen Wert werden die Beobachtungen haben, 
wenn man das Verhältnis des verfinsterten Teiles der 
Sonne zu deren Gesamtfläche feststellt und den übrigen 
Daten beifügt. 

Man sollte von nun an des Vergleiches halber jähr- 
lich um den 30. August Aufstiege machen und diese 
wiederholen, bis eine zweite Finsternis von ebensolcher 
oder noch größerer Bedeutung kommt. Auf diese Weise 
werden von Jahrhundert zu Jahrhundert immer weitere 
Fortschritte gemacht werden. 

Arago ist es gewesen, welcher 1842 gelegentlich 
der großen Sonnenflnsternis von Perpignan den Astronomen 
das Signal zu den heute so wichtigen Beobachtungen ge- 
geben hat. 

Gewiß muß man dem lüfer der Gelehrten Beifall 
zollen, die sich so abmühen, um die Helligkeitsvcrände- 
rungen des 31. Cygni, des Algol u. s. f. zu studieren ; 
aber die genaue Kenntnis des Gestirnes, das von allen 
für uns das einflußreichste ist, müßte doch noch viel 
wichtiger sein. 



BRIEFE AUS ALGIER. 

Algier, am 24. April 1905. 

Bezüglich der in Algerien auszuführenden wissen- 
schaftlichen Ballonfahrten habe ich verschiedene interessante 
Informationen gewonnen. In der großen Mehrzahl der im 
Innern des Landes liegenden Städte gibt es keine Gas- 
anstalten, weil man die elektrische Beleuchtung eingeführt 
hat. In Algier selbst gibt es eine Gasgesellschaft, die 
eine bedeutende Anstalt besitzt. Unglücklicherweise ist 
der Hof dieser Anstalt mit den Gasometern und Öfen so 
verstellt, daß an die Füllung eines Ballons dortselbst gar 
nicht zu denken ist. Diese Prozedur müßte vielmehr in 
einiger Entfernung an einer alten Rohrleitung vorge- 
nommen werden, welche man seinerzeit für eine Stadt mit 
60.000 Seelen berechnet hatte. Die Einwohnerzahl hat sich 
mittlerweile verdoppelt, doch sind die Gasanlagen nicht in 
gleichem Maße erweitert worden, weil auch hier die Ein- 
führung der Elektrizität die Ausdehnung des Crasver- 
brauches paralysiert hat. Bei den gegebenen Umständen 
kann man an dem durch die lokalen Verhältnisse vor- 
geschriebenen Füllungsplatze nicht auf eine größere Gas- 
menge rechnen als auf 100 m' pro Stunde. Ein solcher 
Platz wäre einerseits au der Esplanade Bab-el-anek, ander- 
seits am Rand des Manöverfeldes Mustaphas gelegen. Das 
Gas kostet 25 Centimes, und die Kompagnie gewährt keine 
Preisermäßigungen, aber sie wäre zur Bereitung eines 
außergewöhnlich leichten Gases bereit. 

Das Schauspiel einer Ballonauffahrt ist in Algier 
fast unbekannt. Seit zehn Jahren hat dortselbst kein Auf* 
stieg stattgefunden. Der Grund hieven ist zum großen 
Teil in dem Umstand zu suchen, daß die Einnahme, die 
dort ein vor Publikum aufsteigender Berufslnftschiffer 
machen kann, verschwindend gering ist. Bei dem amphi- 
theatralischen Bau der .Stadt ist es nämlich dem Publikum 
leicht möglich, ohne den zahlenden Platz zu betreten, in 
denselben hineinzusehen, und die Folge davon ist selbst- 
verständlich, daß sich die Leute den ganzen Vorgang 
lieber gratis von außen ansehen anstatt ihren Obolus an 
der Kassa abzugeben. 

Was nun die Unternehmungen bei Gelegenheit der 
nächsten Sonnenfinsternis betrifl*t, können zweifellos Auf- 
stiege in Constantine stattfinden, einer großen Stadt mit 
einer ansehnlichen Gasanstalt. Constantine ist soweit im 
Innern des Landes gelegen, daß die Luftschiffer ihre Fahrt 
ganz schön durchführen können, ohne über die Knste 
hinausgetragen zu werden. Constantine hat den weiteren 
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Vorteil, daS et «icli auf der Zod« der Tolalitäl bandet 
und daB die Daaer der Totalität sich dort auf lirka zwei 
Minnlea erttreckt. 

Der meleorologiiche Dienst in Algerien i<t nnub- 
baogig von demjenigen in Frankreich, mit dem er in be- 
ständlEcr Fühlung ist. Die Chefs wären lehr erfreut, das 
System der iDtemationalen Vereinigung aal ihre SlationeD 
anagedehnt in sehen, voranigeselsl, daß man ihnen die 
nötigen Mittel fürVersuchshallons, bei iehungx weise Draubea 
inr Verfügung stcllle. 

Eine solche Ausdehnung des modernen meteorologi- 
schen Beobachlungssyilems wäre umsomehr wünschenswert, 
aU sieb ja die Stationen mit der Ausbreitung der französi- 
schen Okkupation vermehren. Es werden nämlich die 
Militürspitiler in Observatorien verwandelt, und man be- 
iiitzt daher beiipiels weise Beobachtungssl all ed in Nisolah, 
südlich von Fiqniei etc. etc. 

Die Beobachtungen werden gesammelt und jedes 
Jahi kommentiert. Sowie die Post mit Algier durch e'ne 
leleSraphische Linie verbunden ist, kann man dieselben 
für die täglichen Wettervorhersagungen benützen. Die 
Reobachtongen sind manchmsl derart, daS sie die Un- 
gläubigkeit der Pariser Gelehrten hervorrufen. Tempemtur- 
schwinknngen von 50 Graden sind in der Sih^ra fest- 
gestellt worden; in der Nacht sinkt das Thermometer bis 
unter NdU. Die gleichzeitigen baromc Irischen Schwan- 
kungen sind sehr gering. Dies beweist, daS der Uisprnng der 
Sandstürme In weit entfernten Gebieten zu suchen ist, in 
welche die menschliche Wissenschaft erst eindringen wird. 

Unter diesen Umständen ist aus leicht begreiflichen 
Gründen an Kaptivanfstiege nicht zu denken, noch weniger 
an Freifahrten: und doch würden auch die spärlichsten 
aüronan tisch- wissenschaftlichen Heobacb langen für den 
allgemeinen Fortschritt der Forschung große Dienste 
leisten. Der Effekt wäre «m su gröfler, als das meteoro- 
logische Zentralbureau in Frankreich so viel wie nichts 
getan hat, nm in seinen unzähligen Stationen das moderne 
System der Beobachtung der Atmosphäre einzuführen. 
ff. de FontiieUe. 
Algier, am -2ä. Apnl 1905. 

Hit den Chefs des meteorologischen Zentralbureaus 
in Algier hatte ich einige Unterredungen bezüglich der 
Wahl der Umslände, unter denen man mit wirklicher 
Wahrscheinlichkeit des Erfolges eine Überquerung des 
Miltelläadischen Meeres im Ballon nnlemehmcn könnte 
Nach meinen gegenwärtigen Kenntniisea branchte man 
eine meteorologische Silnation, bei welcher eine Depression 
aaf dem Atlaniichen Ozean passieren würde, ohne der Achse 
des Mittelländischen Meeres zu folgen und ohne Afrika 
im Süden des FaraUclkreises von Algier zu erreichen. 
Um die Frage praktisch in studieren, wäre es sehr nütz- 
lich, Pilotenballons unter günstigen Umständen ans Algier 
aufzulassen, was das dortige Zentialbutean für die iSocitti- 
Ftan^aise de Navigation A^rienne» besorgen würde, fall» 
ihr von dieser Gesellschaft solche Ballons zur Vecfügung 
gestellt würden. Einer der Gelehrten, welche die algeri- 
sche Zentrale leiten, wird eine Reise nach Frankreich, die 
er im oächsten Monat nnternehmen wird, benutzen, um 
sich über die Lanciernng der Ballons und die Bedingung 
der Apparate zu informieren. Wenn alles richtig geschieht, 
kann man mit Bestimmtheit hoffen, die Pilotenbaltons. 
welche in Afrika aufgestiegen sind, dann diesseits des 
Millelmeerei. in Europa wiederzufinden. 

Das Mittelmeer ist ausgedehnt genug, daQ in seinem 
Gebiete lokale Depressionen entstehen können, wie die 
z, B., welche man mituntei über dem Gulf von (ienua 
beobachtet, allein es ist wieder nicht su groß, daß die 
Effekte, die sich an der einen Küste celtend machen, 
nicht anl der anderen Seite ihre Korrebte hätten. 

Eine Überqnerung des Meeres würde sich vielleicht 
am besten mit einem lenkbaren Ballon iu der Art des 
Lebandyschen ausführen lassen; ein solcher Hallon, der 
ja doch eine gewisse Lenkbarkeit besit/.t und eine sehr 
wesentliche Abweichung von der Windrichtung, beziehungs- 
weise eine Forlbewegung bei mangelndem Wind ::estntlcl, 
ist gewifi besser daran als ein hikhstens der Hnhe nach 
regnlierbaier Ballon, der .\-a\ den Wind allein ange- 
wieien Ut. W. de Fanvitllt. 



LEON GHEUDE. 



Vim GHEUDE. 

Unter den Aeronauten Belgiens nimmt Leon Gheude, 
von dessen Fahrten wir schon des öfteren zu berichten 
Gelegenheit hatten, und dessen Bild unsere Leser oben- 
steheud sehen, einen hervorragenden Rang ein. 

IjSon Gheode ial noch kein aller Aeronaol, aber in seiner 
Lnftscbifferlaufbahn drängten sich die Ereignisse, so daO er 
auf eine stattliche Sammlung von Erfahrungen blicken kann. 

Gheude ist halb und halb Berufslnfi schiffet : d. h. er 
beschäftigt sich, soweit es ihm sein eigentlicher Beruf als 
Beamter eines Finanzunlernehmens gestattet, mit der Her- 
stellung von Ballons. 

Als Ballonführer des belgischen Aöro-Clab hat er 
sich einen schönen Namen gemacht. Sein a(;ronaDlischeT 
Werdegang sei hier kurs geschildert. 

Aus Nivelles gebürtig, ist L^on Ghende, der kaum 
2!) Jahre zählt, schon in sehr jungen Jahren von einer 
Passion zur Luft schifferei erfaGt worden. Noch in den 
Studien steckend, enlschlüpfte er, so oft als es nnr ging, 
der Aufsicht seiner Lehrer, um mit gespanntester Auf- 
merksamkeit die Aufstiege von Ballons zu verfolgen. Der 
jugendliche Enthusiasmus Gheudes rührte den belgischen 
Aeronauten AuRDSte Tonlet, der später in einer Kata- 
strophe umkam ; dieser nahm den kleinen Schuljungen im 
Jahre 1Ö88 mehrmals auf seinen Fahrten mit und machte 
ihn bei der Gelegenheit mit den verschiedenen Mani- 
pulationen am Ballon vertraut. 

Im Jahre 1895 eröffnete Leon Gheude unter Mit- 
hilfe des Aeronauten Edouard Basijuin. Neffen von 
Toulet. eine Serie von Luftreisen, die teils von Brüssel, 
teils von verschiedenen Punkten der Provinz ans nnter- 

Mit der nächsten Saison begann die selbständige 
aCrunaulisch<^ Tätigkeit Gheudes; am 12. Mai ISdC machte 
er nämlich seine erste Luftfahrt als Führer. In Begleitung 
des Ingenieurs b'ranz Hermann stieg er von Brüssel auf 
und landete nach einer hübschen Reise in Turnhout. 
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Von da ab fahrte Gheade rasch nacheinander eine 
Menge von Fahrten in Belgien, Nordfrankreich, Deutsch- 
land und Holland ans. Im ganzen hat L6on Gheude bisher 
137 Luftreisen hinter sich. Diese rasch erreichte Zahl 
wird sicherlich noch bedeutend anwachsen. 

Aus Gheudes Reisen sind zwei aufregende Vorfälle 
der Erwähnung besonders wert: 

Am 31. August 1898, als Gheude in Amsterdam 
bei den Krönungsfeierlichkeiten der Königin der Nieder- 
lande einen Aufstieg absolvierte, verschlug ein äußerst 
heftiger Wind seinen Ballon »Esp^rance« auf die Zuyder- 
zee hinaus ; der Acronaut wurde nächst der Insel Marcken 
von Fischern aus dem Meere gezogen, der Ballon aber 
mit dem hofTnungsvollen Namen ging verloren. Das Jahr 
darauf, am gleichen Tag, widerfuhr Gheude, als er aber- 
mals von Amsterdam aufstieg, ein ähnliches Schicksal. 
Mit seinem Ballon »rSclairc wurde er aufs Meer hinaus- 
getrieben ; Gheude kam im Oranjesluis herunter und wurde 
diesmal samt dem Ballon gerettet; die Jacht des Herrn 
Van Vught aus Amsterdam nahm ihn auf. 

Als Führer des »A^rO'Club de Belgique« hat sich 
Gheude schon an zahlreichen sportlichen Unternehmungen 
dieser Gesellschaft beteiligt. So führte er vor nicht langer 
Zeit beispielsweise seinen mit Wasserstoff gefüllten Ballon 
»Le R6ve« gelegentlich der sehr gelungenen Ballon- 
verfolgung in Spa. Einige Tage darauf stieg er aus La 
Plante in Namur bei einer gemeinsamen sportlichen Ver- 
anstaltung des A6ro-Club mit den Automobilklubs von 
Namur und Luxemburg des Nachts auf. 

Den Verdiensten L^on Gheudes als Ballonführer 
reihen sich diejenigen an, die er sich als Konstrukteur 
um die Hebung der Acronautik in Belgien erworben hat. 
Seine letzte Schöpfung ist der neue 1100 Kubikmeter- 
Ballon »rAurore«, den er hauptsächlich für den aero- 
nautischen Wettbewerb der sphärischen Ballons während 
der diesjährigen Ausstellung in Lüttich bestimmt hat. 

Die Mitglieder des »A^ro-Club de Belgique« wissen 
die Tätigkeit des trefTlichen Acronauten wohl zu schätzen ; 
sie wissen, was für eine wertvolle Kraft sie in dem sympathi- 
schen und regsamen L^on Gheude ; besitzen. Er fungiert 
demgemäß natürlich auch im technischen Komitee des Klubs. 



AUFRUF ZU EINER SISYPHUSARBEIT. 

Der in der aeronautischen Welt öfters genannte 
Dr. Mario Schiavoni versendet in die Luftschiflferkreise 
der verschiedenen Länder eine Art von Aufruf, dem das 
folgende Rundschreiben beigeschlossen ist: 

Ferrandina (Basilicata, Italien), April 1905. 

Geehrter Herr, 

ich beehre mich Ihnen hiemit meine wenigen und 
bescheidenen Ansichten bezüglich der Opportunität und 
Notwendigkeit eines Wettbewerbes auch für bloße 
Projekte von lenkbaren Luftschiffen bei Gelegenheit des 
nächsten III. internationalen Kongresses für Luftschiffahrt 
mitzuteilen, welcher in Mailand 190B während der 
dortigen internationalen Ausstellung stattfinden wird. 

Wenn die von mir behaupteten Thesen Ihnen der 
Beachtung wert und für den Fortschritt der Aeronautik 
günstig erscheinen, ersuche ich Sie, auch mitwirken zu 
wollen, damit diese Ideen die größte Verbreitung und 
das Wohlwollen in der Öffentlichkeit finden, und zwar 
hauptsächlich bei denjenigen, welche die Macht haben, 
sie in Tntsachen umzusetzen. 

Mit meinem besten Dank genehmigen Sie den Aus- 
druck meiner größten Hochachtung. 

Dr. Mario Schiavoni, 

Mitglied der Internationalen Kommission 
für vrissenschaftlichu LufUchiffahrt. 

Der von diesem Schreiben begleitete gedruckte Auf- 
ruf lautet in der Übersetzung folgendermaßen: 



Für eine Ausschreibung von bloßen Projekten lenk- 
barer Luftschiffe bei Gelegenheit des nächsten inter- 
nationalen Luftschifferkongresses und der internationalen 

Ausstellung in Mailand. 

Die ständige Internationale Kommission für wissen- 
schaftliche LuftschifHüirt hat in ihrer Sitzung vom 
28. Jänner 1905 beschlossen, daß der nächste internationale 
Luftschifferkongreß im Jahre 190G in Mailand zagleich 
mit der dortigen Ausstellung stattfinde; die Organisation 
dieses Kongresses wird mit derjenigen von Lnftschifiahrts- 
Wettbewerben sowie einer allgemeinen Industrieausstellung 
verbunden sein. 

Hier mögen nun bezüglich der aeronautischen Wett- 
bewerbe einige Bemerkungen erlaubt sein. 

I. Alles, was an aeronautischen Wettbewerben bisher 
dagewesen ist, zeigt übereinstimmend, daß diese immer 
für bereits konstruierte aeronautische Apparate berechnet 
waren. 

Nichts Außergewöhnliches daher, daß auch die 
gelegentlich der Mailänder Ausstellung angesagten Luft- 
schifferwettbewerbe vorzüglich auf der experimentellen 
Basis stehen, wenn man auch, und vielleicht nicht mit 
Unrecht, einwenden könnte, daß derartige Ausschreibungen 
schon im vorhinein die größte Wahrscheinlichkeit in sich 
trogen, daß sie entweder ihren Zweck verfehlen oder aber 
unbeachtet gelassen werden. 

Tatsächlich würde zur Behauptung dieser Einwendung 
der Hinweis darauf genügen, daß die Mailänder Wett- 
bewerbe denen von St. Louis schon nach 18 Monaten 
folgen, und daß nach dieser kurzen Spanne Zeit nur 
äußerst wenig neue Konstruktionen es wagen könnten, an 
den Konkurrenzen teilzunehmen, femer nur wenige sich 
rechtzeitig einfinden könnten, da man doch nicht auf die 
Fahrzeuge zählen dürfte, welche in St. Louis bereits 
konkurriert haben; diejenigen, welche in St. Louis sich 
beteiligt und die verlangte Probe nicht bestanden haben, 
könnten sich ja nicht wieder in Mailand vorstellen, um 
einen zweiten Beweis ihrer Untauglichkeit zu geben. 

IL Die Beobachtung des besprochenen Brauches, da6 
nur bereits erbaute Luftfahrzeuge konkurrieren sollen, 
weiter nicht beachtend, fühlen wir uns doch zu dem 
Ausrufe gedrängt, daß das herrschende System, welches 
wir der Kürze wegen das experimentale nennen 
wollen, durch jenes andere noch nicht a ngenommeoe 
vervollständigt werden muß, nämlich durch jenes der 
Ausschreibungen bloß für Projekte von lenkbaren 
Luftfahrzeugen. 

Tatsächlich ist doch der erste Zweck einer jeden 
Ausschreibung der, herausfinden zu können, welches zu 
einer bestimmten Zeit die beste und meistversprcchende 
Schöpfung des menschlichen Geistes in einer gegebenen 
Branche der Industrie oder in einem wirtschaftlichen 
Problem ist. Wenn man nun bloß das experimentelle 
System adoptiert, verzichtet man freiwillig und leicht- 
sinnigerweise auf die Prüfung des ganzen potenziellen 
Teiles, der auf dem Gebiete geleistet worden ist, d. h. man 
verzichtet auf jenen Teil der Geisteserrungenschaften, die, 
verschiedener Ursachen wegen, gezwungen sind, als ein- 
fache Projekte fortzuleben. 

Die Fachliteratur der letzten drei bis vier Jahre 
berichtet über eine große Anzahl von Projekten lenkbarer 
Luftschiffe ; jedem dieser Projekte gebührt die Ehre, wenn 
nicht der Ausführung, wohl doch einer Diskussion und 
einer ernsten, sorgsamen wissenschaftlichen Prüfung. Von 
allen diesen vielen Projekten konnte nur eine kleine An- 
zahl ins Werk gesetzt und ausgeführt werden, manches 
nur nach finanziellen Opfern und demütigenden Ansuchen; 
viele, die in den staubigen Archiven aller Patentämter der 
Erde zerstreut sind, warten und reizen den Liebhaber 
oder den Mäcen, der sie aufs Feld der Praxis würfe; der 
übrige Teil sucht das Echo der Presse und die Gunst der 
Kapitalisten, um in die Wirklichkeit umgesetzt zu werden. 
Was die letzteren betrifft, genügt es, wenn wir aus den 
vielen die folgenden Namen anführen: Renard, von Par- 
seval, Bourode, Ferry, Camcren, Manhood, Gavet, Frassi- 
netti, Giuliani, Daina, Pezzi, Favata, Capazza, Jeti, Corallo, 
Feroci, Dr. Micheli, Pacini. 
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Und jetzt erlanben wir nns noch die Frage su 
stellen: Warum könnte die Prüfung, d. h. die Ausschrei- 
bun|^, nicht auch auf diese ungeheure Menge von Pro- 
jekten sich ausdehnen, wenn die Möglichkeit unzweifelhaft 
ist, dafi unter dieser Menge von Schöpfungen, die sich 
noch in potentiellem Zustande befinden, vieles Gute und 
vielleicht der wahre, wissenschaftlichste und befriedigendste 
Typus eines lenkbaren Luftschiffes darin steckt? 

m. Man wird sagen: Die Ausschreibung auf dem 
experimentellen System ist die einzige anwendbare, weil 
in der Aeronautik das apostolische System des St. Thomas 
notwendig ist. nämlich das Verlangen, «mit der Hand zu 
greifen, um zu glauben.« 

Aber diese Theorie ist falsch. 

Bei jedem Zweige der Industrie wird, falls die Kon- 
struktion eine bedeutende Ausgabe erfordert, stets das 
logische System der Vorprüfung oder des Wettbewerbes 
der Entwürfe befolgt. Jeder siebt ein, wie lächerlich es 
beispielsweise wäre, wenn einer für die Konstruktion 
eines Monumentes, eines Gebäudes, einer Brücke, eines 
Schiffes einen Wettbewerb nicht auf Basis von Projekten, 
sondern auf Basis von ausgeführten Konstruktionen ver- 
langen würde ! . . . Eine solche Ausschreibung, die wegen 
der groBen materiellen Schwierigkeiten beinahe unmöglich 
wäre nnd sich mit dem logischen System der Ausschrei- 
bung von Projekten, das in der ganzen Welt üblich ist, 
in offenem Widerspruch befände, würde den gröfiten Teil 
der möglichen Teilnehmer ausscheiden, der aus jenen zu- 
sammengesetzt ist, denen die nötigen Mittel fehlen, um 
ihre Projekte auszuführen. 

Nun mufi in der Aeronautik jede Konstruktion, 
auch wenn sie nur für experimentelle Zwecke bestimmt 
ist, kostspielig ausfallen. Denn wenn wirklich ein experi- 
menteller Zweck angestrebt wird, so kann die Konstruk- 
tion nicht die Dimensionen eines Modelies haben, das eben 
wegen der geringen Größe immer unerwartete und der 
Wahrheit nicht entsprechende Resultate gibt, sondern 
die Proportionen eines Versuchstypus, obwohl auf die 
möglichst kleinsten Dimensionen beschränkt, werden 
immerhin beträchtlich sein. Und wenn also diese Dimen- 
sionen, die wohl gering, aber doch immer grofi sind, dem- 
gemäß grofie Summen ja erfordern müssen, wäre es eine 
Absonderlichkeit, sich solchen Ausgaben zu unterwerfen, 
ohne die quasi Sicherheit eines Erfolges zu haben. 

Anderseits ist die absolutistische Behauptung des 
»Greifen, um zu glauben«, wenig scnmeichelhaft für den 
gegenwärtigen Stand der Wissenschaft und für ihre Fähig- 
keit, zu prüfen und zu kontrollieren. Denn die Behauptung, 
daß man nur dem praktischen Experiment Glauben schenken 
darf, führt zum Verzicht der Prüfung der Geistesschöpfung, 
wenn diese sich noch im Zustand des Projektes befindet, 
und somit zum beinahe ausdrücklichen Geständnis, dafi 
man in der Aeronautik aufler stände sei, ein richtig beur- 
teilendes Parere über solche Projekte abzugeben. Es wäre 
aber gut, der Wissenschaft ihre Kompetenz, solche Vor- 
prüfungen zu leisten, anzuerkennen, Vorprüfungen und 
Urteile, an welchen niemand ernstlich zweifeln darf, ob- 
gleich die Aeronautik noch in den Kinderschuhen steckt. 

IV. Eine Ausschreibung für aeronautische Projekte, 
die den Zweck der Ausschreibung solcher experimentellen 
Projekte erreichbar macht, würde also den Fortschritt der 
Wissenschaft wesentlich fordern, weil man die Produktionen 
des Geistes sowohl unter greifbaren Formen wie auch im' 
Zustand der Konzeption der Prüfung unterziehen könnte. 
Die gesamte Produktion, die sich im Projektenzustand 
befindet, würde mit Sicherheit zu diesem höchsten er- 
leuchteten Mittelpunkt der Beurteilung und Vorprüfung 
zuströmen, denn jeder Bewerber und Erfinder ist, viel 
mehr als von dem Geldpreis, von der Hoffnung ge- 
schmeichelt, in dem Wettbewerb den Sieg zu erringen, 
der allein die schönste Belohnung sein würde. 

Unbedingt mufl man darauf bedacht sein, die Be- 
werber vor eventuellem materiellen Schaden sicherzustellen. 
Ein solcher kann hauptsächlich aus zwei Quellen stammen : 
einem falschen Schiedsgerichtsspruch und einer Indiskretion. 

Um einen unrichtigen Spruch, welchen die Prüfungs* 
kommission begehen könnte, zu vermeiden, kann man: 
a) dem Erfinder das Recht einräumen, bei der Kommis- i 



sion jene Stellen des Projektes zu diskutieren, die Zweifel 
oder Widersprüche hervorrufen könnten ; b) der Kommis- 
sion es zur Pflicht machen, ein begründendes Parere über 
die mehr oder weniger vorteilhaften Eigenschaften eines 
jeden Projektes zu geben; c) dem Erfinder das Recht er- 
teilen, nach diesem Parere manche Einzelheiten des Pro- 
jektes zu verändern, ohne es jedoch ganz umzustoBen und 
es mit oder ohne Veränderungen einer Berufungskommis- 
sion zu unterbreiten, die ohne Rücksicht auf den Schieds- 
spruch der Kommission erster Instanz urteilen wird; 
d) die Kommissionen aus berühmten sachverständigen Per- 
sönlichkeiten, womöglich verschiedener Nationalitäten (in 
gleicher Anzahl aus jeder Nationalität) zusammenstellen. 

Um den Schaden der möglichen oder auch unfreiwilligen 
Indiskretionen zu vermeiden, wären dienlich : a) die ehren- 
wörtliche Verpflichtung der Kommissionsmitglieder, streng- 
stens das Geheimnis zu wahren; b) das Recht des Erfin- 
ders, seine Erfindung schon patentiert vorzustellen oder 
sie während der Ausschreibung patentieren zu lassen; 
c) die Verfügung, dafl die Prüfung der Projekte in der 
möglichst kürzesten Frist stattfinden mufi. 

Vorläufig ist unser Wunsch: daß gelegentlich 
der internationalen Ausstellung in Mailand im Jahre 1906 
und des internationalen aeronautischen Kongresses, der 
dort stattfinden wird, gleichzeitig mit den Ausschreibungen 
des Experimentalsystems auch eine solche blofi für Pro- 
jekte lenkbarer aeronautischer Fahrzeuge 
stattfände und das mit den gröfltmöglichen Bürgschaften 
zu gunsten der Bewerber bezüglich Indiskretion und Fehl- 
barkeit des Schiedsgerichtes und uDter Mafinahmen, welche 
diesen Ausschreibungen den Stempel des gröfiten Ernstes, 
die Garantie der unantastbaren Unparteilichkeit und Kom- 
petenz aufprägen. 

Und all das um eine gröflere und schnellere För- 
derung der Aeronautik zu erreichen, die mit der Ent- 
deckung der Lenkbarkeit von Luftfahrzeugen unzweifelhaft 
eine neue Ära des Fortschrittes der Menschheit eröffnen 
wird. 

Ferrandina (Basilicata, Italien), April 1905. 

Dr. Mario Schiavonif 
Mitglied der Internationalen Kommlation 
fftr wiMenaehaflUcbe Luftocbiflfabrt. 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

X. 

Vorgänge um ebene, unter einem spitzen Winkel 
zu ihrer Ebene bewegte Flächen. 

Das als Ursache der Molekülbewegung erkannte 
Gesetz, dafi der Druckunterschied den Flüssigkeitsteilchen 
ihre bestimmte Bahn zuweist, und die auf Basis der be- 
kannten Stofigesetze versuchte Begründung der Druck- 
abnahme mit der Verlängerung dieser Molekülbahnen, 
sowie die Untersuchung über den Einflufi des Einfalls- 
winkels des Flüssigkeitsstromes zur Fläche auf Grofie und 
Richtung der Geschwindigkeit der auftreffendm Moleküle 
genügen, um auch die Ursache der Verschiebung des 
Druckmittels gegen den Vorderrand der bewegten Fläche 
zu erklären. 

Die amorph aneinander gelagerten Moleküle einer 
jeden homogenen Flüssigkeit können, wie schon erwähnt, 
als in jeder beliebigen Richtung^ daher auch als parallel 
zu einer unter einem spitzen Winkel zur Stromrichtung 
stehenden Ebene aneinander gelagerte Schichten gedacht 
werden. 

Die an die Fläche anruhende Flüssigkeitsschichte 
mufi nun, wenn sie durch die in der Stromrichtung fol- 
genden Schichten den ersten Druckimpuls erhält, ebenso 
wie bei einer normal zur Stromrichtung stehenden Ebene 
den dem Flächenformat entsprechenden Regeln gemäfi 
ihre Moleküle auf dem kürzesten Wege gegen das Druck- 
minus am nächstgelegenen Flächenrande hin in beschlcu« 
nigte Bewegung setzen. 
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Nachdem dies im vorliegenden Falle unter verschie- 
denen Winkeln zur Stromrichtung geschehen muß, so 
finden die Moleküle auf ihrem Wege zum Flächenrande 
auch verschiedene Bewegungshindcmissc und diesen ent- 
sprechend wird sowohl ihre Geschwindigkeit als auch 
ihre Druckdifferenz gegen die Flächenränder hin ver- 
ändert. 

Wenn, wie empirisch und theoretisch bereits nach- 
gewiesen, bei einer Fläche, deren P!lbene normal zur Be- 
wegungsrichtung steht, die Moleküle nur den kürzesten 
Weg zum nächstgelegenen Flächenrande einschlagen 
können, so erscheint es ohneweitcrs als selbstverständlich, 
daß bei der geringsten Änderung dieser Flächenstellung 
die Bewegung der Moleküle auf dem kürzesten Wege 
zum Druckminus längs der Fläche durch das Auflreffen 
der in der Stromrichtung anlangenden Moleküle umsomehr 
gehindert wird, je spitzer der Winkel wird, unter welchem 
sich beide Wege begegnen, und umgekehrt umsomehr ge- 
fördert wird, je größer der Winkel ist, unter welchem sich 
die gegen den Flächenrand hin bewegten Moleküle mit 
jenen in der Stromrichtung anlangenden zur gleichgerich- 
teten Bewegung vereinigen ; im crsteren Falle liegt daher 
eine Widerstandsvermehrung, im letzteren eine Verminde- 
rung desselben vor. 

Jene Flächenstelle, von welcher aus die Bewegungs- 
widcrstäude der Moleküle gegen das Druckminus am 
Flächenrande hin nach allen Richtungen gleich große 
sind und die sowohl den Scheideweg der Molekülbahnen, 
als auch das Druckmaximum auf der Fläche bezeichnet, 
muß daher gegen die größeren Bewegungswiderstände, 
d. h. gegen den spitzeren Winkel hin, den eine schräg 
gestellte Ebene zur Strorarichtung bildet, soweit vorrücken, 
bis das Druckrainus am vorderen Flächenrande im Vereine 
mit dem nach vorne verschobenen Druckmaximum im 
Stande ist, die Bcwcgnngswidcrstände und die resultierenden 
Druckkomponenten der in der Stromrichtung anlangenden 
Moleküle zu überwinden. 

Von dieser Stelle aus scheiden sich die Molekülwege 
längs der Fläche und müssen die anlangenden Moleküle dem 
Winkel entsprechend, unter welchem sie ihre Richtungs- 
änderung vollziehen, auch ihre mitgebrachte lebendige 
Kraft als Druck an die Fläche abgeben. 

Wie ebenfalls schon erwähnt, übertragen daher jene 
Moleküle, welche unter dem größten Winkel zur Strom- 
richtung ihren Weg längs der Fläche einschlagen, den 
geringsten Teil ihrer lebendigen Kraft, jene, welche unter 
dem kleinsten Winkel ihre Richtungsänderung vollziehen, 
den größten Teil ihres mitgebrachten Arbeitsvermögens 
als Druck an die Fläche. 

Überlegt man nun, daß auf einer schräg zur Strom- 
richtung stehenden Ebene in allen ra<">glichen, zwischen 
Einfalls- und Abschlagswinkel liegenden Richtungen 
gerade Linien gezogen werden können und daß die Richtung 
des Molekülwcges von der Nähe des Druckminus am 
Flächenrande abhängig ist, so kann es keineswegs über- 
raschen, wenn die Moleküle in den aus Abschlags winkel 
und Nähe des Druckminus resultierenden Richtungen, 
also unter divergierenden Winkeln ihre Bahn vom Scheide- 
wege aus zum Flächenrande einschlagen ; und da die Moleküle, 
je größer ihr Abschlagswinkel zur Stromrichtung wird, 
umsoweniger an Geschwindigkeit und lebendiger Kraft 
verlieren, daher umsomehr Kraft crübriijen, um die nach- 
folgenden Moleküle unter weiterem Verlust ihrer Be- 
schleunigung in ihre Bahn zum Druckminus am Flächen- 
rantle abzulenken, so ist es wieder klar, daß der Flüssig- 
kcitsdruck auf die ebene Fläche mit der Vergrößerung 
des aus Abschlagswinkel und Druckminus am Flächeu- 
rande resultierenden Winkels der Molekülbahn längs der 
Fläche zur Stromrichtung abnehmen — beziehungsweise 
umgekehrt — zunehmen muß. 

Sehr treffende Beispiele zu dieser Erklärung findet 
man an der Massenzerstiiubung oder Ausbreitung eines 
unter einem .spitzen Winkel auf eine horizontale Fläche 
auftrefl'enden Wassertropfens oder Flüssigkeitsstrahles, ob- 
wohl in iliescm Falle das Druckminus am Umfang des 
Wasser.str.ililes liegt und gleich dem Luftdrucke ist. Läßt 
man einen seiiki echten Wasserstrahl von kreisrundem 
Ouerschnitte auf eine zur Horizontalen geneigte Ebene 



herabströmen, so ist nicht einmal die Stromgeschwindigkeit 
plus dem Eigengewichte des Wassers im stände, das Ent- 
strömen eines Teiles seiner Missen auch gegen den 
kleinsten Winkel hin nach aufwärts zu hindern. 

Durch die gleichzeitige Beobachtung, daß ein Wasser- 
strahl von kreisrundem Querschnitte beim Auftreffen auf 
eine schräg zu seiner Stromrichtung stehende Ebene eine 
elliptische Gestalt annehmen muß, ist Gelegenheit geboten, 
auch die Gründe zu erörtern, warum bei fortgesetzter Ver- 
kleinerung des Neigungswinkels einer in homogener Flüssig- 
keit bewegten Ebene schließlich auf jeder solchen Fläche 
eine dem Vorderrande der Fläche nähergerückte Scheide- 
1 i n i e der Molekülwege oder Maximaldruck 11 n i e ent- 
stehen kann. 

Eine normal zur Strom- oder Bewegangsrichtang 
stehende ebene Fläche zeigt, abgesehen von eventnellen 
Strahlenbrechungen, in der Strom- oder Beweguogs- 
richtung projiziert, stets ihre tatsächliche Gestalt; wird 
sie aber unter einem spitzen Winkel zur Stromrichtung 
gestellt, so erscheint ihre projizierte Figur anders: die 
parallel zur Drehungsachse geführten Abmessungen (oder 
Länge) bleiben stets in gleicher Größe, ihre darauf und 
auch auf die Stromrichtung rechtwinkelige Ausdehnung 
(oder Breite) nimmt aber entsprechend der Verkleinerung 
des Neigungswinkels ab, so daß schließlich in der Stellung, 
WC) die Ebene parallel zur Stromrichtung erscheint, nur 
mehr ihre Länge als gerade Linie projiziert werden kann. 

Es müssen somit bei einem gewissen Neigungswinkel 
alle ebenen Flächen eine in der Stromrichtung projizierte 
größere Länge als Breite zu zeigen beginnen; Rechtecke, 
deren kurze Vorder- und Rückkante normal zur Strom- 
richtung seht, können als Quadrate und bei fortgesetzter 
Verkleinerung des Neigungswinkels als Rechtecke, deren 
Seitenkanten kürzer als Vor- und Rückkante, erscheinen; 
um ihre kurzen Achsen gedrehte Ellipsen können als 
Kreisflächen und weitergedreht als Ellipsen, deren kurze 
Achse zur langen wird, projiziert werden. Auch Dreiecke 
und alle regelmäßigen und unregelmäßigen Vielecke nehmen 
schließlich eine parallel zur Drehungsachse gemessene 
größere Länge als darauf rechtwinkelige Breite an. 

Die in der Strom- oder Bewegungsrichtung proji- 
zierte Flächengestalt bildet aber den Querschnitt 
jenes Flüssigkeitsstromes, der auf die Fläche auftreffen 
muß. — Durch diesen Stromquerschnitt sind die Bahnen 
der Moleküle nach den bekanntgegebenen Regeln voraus- 
bestimmt; zeichnet man nach diesen Regeln die Molekül- 
bahnen und ihre Scheidewege in die Qnerschnittsfigur ein, 
so erscheint auch die Ursache, daß die Molekülwege längs 
der Fläche vom Neigungswinkel der Fläche zur Strom- 
richtung abhängen und schließlich eine derartige Ver- 
schiebung der Scheidewege statthaben muß, durch welche 
jede Fläche eine dem projizierten Vorderrand ähnliche 
Scheidelinie der Molekülbahnen oder Maximaldruck- 
linie erhält, auch schon gefunden. 

Der im vorliegenden Artikel enthaltenen Erklärung 
der Verschiebung des Druckmittels gegen den Vorderrand 
treten nun auch folgende Erwägungen, welche das Näher- 
rücken der durch die Flächenneigung in der projizierten 
Querschnittsfigur bereits erscheinenden Scheidelinie zum 
Vorderrande erklären, zur Seite. 

Bedenkt man, daß die Vorderkante der schräg zur 
Stromrichtung stehenden Fläche jeder der im Strom- 
querschnitte heranrückenden Molekülschichte am nächsten 
liegt und alle weiteren von der Vorder- zur Rückkantc 
parallel zur Ncigungsachsc benachbart gedachten Elemente 
der Fläche in derselben Reihenfolge mit den korrespon- 
dierenden Elementen des Stromquerschnittes und den in 
letzterem bestimmten Molekülbahoen zusammentreffen, so 
müssen nun die durch die Querschnittsfigur bestimmten 
Molckülwege auch deshalb eine Änderung erfahren, weil 
jedes später mit dem korrespondierenden Flächenelement 
zu.sammentreffen Je Querschnittselement von der Wirkung 
und Richtungsänderung der gegen den Vorderrand be- 
nachbarten Moleküle des früher auftreffenden Querschnitts* 
dementes beeinflußt wird. 

Da nun im Ouerschnittsmittel, durch welches die 
Scheidelinie der Molckülwege des Stromquerschnittes 
geht, auch die Massen- und Druck mitteilt nie der auf- 
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trefifcnden Molekülschichte liegt, diese Linie aber eben- 
falls der vorderen Flächenhälfte stets näher liegt als det 
rückwärtigen, ja in letzterer schon nicht mehr vorhanden 
ist, dieser Maximaldxuck somit schon in der vorderen 
Flächenhälfte, und zwar um so früher von dem bereits in 
der geänderten Richtung (im Abschlagswinkel) weiter« 
strebenden Moleküle überwunden werden muO» Je kleiner 
der Neigungswinkel der Fläche ist, so erscheint auch die 
Verschiebung des Maximaldruckes oder der Hauptscheide- 
linie der Molekülwege auf der Fläche — wenn eine 
solche in der Querschnitts6gur bereits vorhanden — gegen 
den Vorderrand der Fläche begründet und erklärlich. 

Noch ein anderes Argument ergibt sich für die Ver- 
schiebung des Maximaldruckes nach der Vorderkante hin 
durch die Überlegung, daß das an den Flächenrändern 
befindliche Druckminus dem Druckmittel des sich der 
Fläche nähernden Stromquerschnittes um so näher rückt 
und in demselben .Stromquerschnitte um so weiter vom 
Rückrande der Fläche entfernt liegt, je spitzer der Neigungs- 
winkel der Fläche wird und durch dieses Vakuum am 
Vorderrande eine Druckabnahme der der Vorderkante näheren 
Querschnittselemente, daher auch eine Verschiebung des 
Druckmittels des Stromquerschnitles gegen den Vorderrand 
hin stattfinden mufi. 

Stellt man die Experimente uad Untersuchungen in 
entgegengesetzter Reihenfolge an, indem man von einer 
Ebene ausgeht, die parallel zur Stromrichtung steht, deren 
in der Projektionsebene als gerade Linie erscheinenden 
Vorderkanten den Molekülscheideweg und zugleich die 
Maximaldrucklinie darstellt, welche mit dem Druckmittel 
des auf diese Linie auftreffenden Stromquerschnittes zu- 
sammenfällt, so führt die Überlegung, daß nun bei fort- 
gesetzter Neigung der Fläche bis zu ihrer Stellung: 
»normal zur Stromrichtung« sich diese Druckmittellinie 
des Stromquerschnittes vom Vorderrande an nur bis zum 
geometrischen Flächenmittel verschieben kann und also 
-während dieser Verschiebung immer in der vorderen 
Flächenhälfte verbleiben mu6, dafür aber je nach der 
tatsächlichen Gestalt der Fläche aus einer parallel zur 
Drehungsachse liegenden auch eine zu derselben senkrecht 
stehende Maximaldrucklinie oder Hauptmolekülscheideweg 
werden kann, indessen auch das am Vorderrande an- 
fangende Druckminus sich immer gleichmäßiger an alle 
Flächenränder verteilt, zu denselben Folgerungen. 

Diese eben besprochenen Druckverhältnisse an schräg 
zur Bewegungsrichtung stehenden Ebenen unterscheiden 
sich von jenen um Kegel* und Keilflächen hauptsächlich 
dadurch, daß bei letzteren am Vorderrande ihrer zur Strom- 
richtung ebenfalls geneigten Flächen, ihrer Kcgelspitze 
oder Keilschneide stets das Maximaldruckmittel erhalten 
bleibt und an diesem Vorderrande kein Druckminus existiert, 
das die demselben zunächst anlangenden Moleküle zwingen 
würde, ihre Stromrichtung gegen dasselbe hin zu ändern, 
und daher der einzige Scheidepunkt, beziehungsweise Scheide- 
weg der Molekülbahnen keine Verschiebung erfahren kann. 

HieduTch ist ersichtlich nachgewiesen, daß, ebenso 
wie die Molekülhauptscheidewege, auch das Druck- 
maximum, je nach Gestalt und Neigung der Fläche, von 
einem Maximaldruckpunkte in eine Maximaldrucklinie und 
umgekehrt übergehen kann, und ein Druckmittelpunkt 
nicht bloß theoretisch als Resultante, sondern auch 
tatsächlich auf der Druckseite von Flächen vorkommen kann. 

Aus der durch die Molekülbewegungen um bewegte 
Flächen empirisch leicht nachweisbaren und durch physi- 
kalische Gesetze wohlbegründeten Verschiebung, be- 
ziehungsweise Veränderung des Maximnldruckes auf be- 
wegten Flächen ergibt sich ganz von selbst der Nachweis, 
daß weder die für Flächenwiderstände aufgestellte Grund- 
formel Fv', noch irgend eine Ableitung von derselben 
ernst genommen werden kann. 

Auch die einschlägigen, auf Grund genauester Be- 
obachtung von Naturerscheinungen und Versuchen auf- 
gestellten Erklärungen, Behauptungen und Schlüsse können 
nur dann Anspruch auf Verläßlichkeit machen, wenn sie 
auch mit den gesetzlichen Molekülbewegungen um die 
Beobachtungsobjekte in Einklang gebracht und durch 
letxtere bestätigt werden können. 

Kommen noch andere bisher nicht berücksichtigte 
Umstände in Betracht, wie z. B. die Zentrifugalkraft der 



mit der oszillierenden oder rotierenden Fläche in zentri- 
fugale Bewegung mit versetzten ^lüssigkiiitsmasseiij m 
müssen unter ganz geringfügig scheinenden Abänderungen 
in den Verhältnissen der Versuchs fläche derartige Ab- 
weichungen von den Ergebnissen selbst so genauer Be- 
obachtungen und sorgfältiger Entwicklungen, wie sie in 
jüngster Zeit angestellt wurden, ♦) auftreten, daß cS begreif- 
lich wird, wenn fast ebensoviele durch Versuche be- 
gründete Behauptungen. Formeln oder Schlüsse vorliegen, 
als Forscher und Autoren sich um die Bewältigung der 
aero technischen Fragen und Probleme bemühten. 

Die unvergänglichen Verdienste der letzteren, deren 
illustre Namen wohl jedem Fachinteressenten geläufig sind, ' 
können aber selbst durch ihre Fehlschlüsse und Mißerfolge 
keinen Abbruch erleiden, weil sie durch ihre aufopfernden 
Studien eine Unsumme sehr trefDicher Resultate zutage 
förderten, deren Aufsuchune und Bewältigung einem 
eventuell glücklicheren Nachfolger erspart bleibt. 

Der Beweis, daß eine gerade Linie an jeder dem 
Flüssigkeitsstrome zugekehrten Stelle den gleichen Druck 
erleidet, kann durch folgendes Experiment leicht erbracht 
werden. 

Bohrt man rechtwinkelig und genau durch die Mitte 
eines sehr dünnen, geraden Drahtes ein feines Loch, durch 
welches eine Nadel als Achse gesteckt wird, um welche 
der Draht frei rotieren kann, so kann diese Vorrichtung 
in jeder beliebigen Stellung dem Luft- oder Wasserstrome 
ausgesetzt werden, ohne daß der Draht seine Lage im 
Räume verändert; bringt man ihn dann durch einen Anstoß 
zur Rotation um seine Achse, so wird er in jeder Stellung 
im Flüssigkeitsstrome so lange um seine Achse rotieren, 
als es die Reibung und der Flüssigkeitswiderstand zuläßt, 
und dann in irgend einier vorher nicht bestimmbaren 
Stellung zur Ruhe kommen. 

Hätte eine gerade Linie einen Maximaldruckmittel- 
punkt und fände eine Verschiebung desselben gegen das 
Vorderende der Linie statt, so müßte sich der Draht stets 
normal zur Stro nrichtung einstellen oder parallel zu dieser 
zur Ruhe gelangen, weil nur in diesen beiden Stellungen 
das Druckmittel mit der Drehungsachse zusammenfällt. 

Aus der Beobachtung der Molekülbahnen an der 
konvexen Druckseite zylindrisch gekrümmter Flächen war 
zu erkennen, daß die Moleküle umsoweniger über die 
krummen Ränder unter divergierenden Winkeln ent- 
weichen, je kürzer der Krümmungsradius wurde, und nur 
ein gerader zur Krümmungsachse paralleler Scheideweg 
zu ersehen war, von welchem aus die Moleküle recht- 
winkelig zu ihm über die Krümmung fortstrichen. Bei 
der großen Achsreibung des verhältnismäßig schweren 
Drahtes kann daher die äußerst geringe Verschiebung 
seiner Druckmittellinie nicht bemerkbar werden. Dagegen 
beweist dasselbe Experiment mit einem Strohhalme oder 
einem anderen langen zylindrischen leichten Körper aus- 
geführt, daß eine Verschiebung der Druckmittellinie 
dennoch stattfindet, weil sich solche Körper stets normal 
zur Stromrichtung ein<ttellen, wenn ihre Achse rechtwinkelig 
durch den Mittelpunkt ihrer Längsausdehnung geht. 

Auch zeigen die Beobachtungen der auf Flüssen, 
Bächen und anderen Gerinnen einherschwimmenden zylindri- 
schen Stämme, Stäbe. Ruten, Strohhalme u. dgl., daß 
diese sich in gleichmäßiger Srömung und Windstille meist 
quer zur Stromrichtun^ stellen, denn da die Strom- 
geschwindigkeit unter dem Wasserspiegel etwas größer 
ist als am Niveau, so können derlei Gegenstände nur mit 
der mittleren Stromgeschwindigkeit treiben und verspüren 
sowohl den geringeren oberen als auch den größeren 
unteren Flüssigkeitsdruck, dessen Mittel nur in der 
Stellung: quer zum Stromstrich auch im Körpermittel ist. 

Stoßen sie auf irgendwelche Hindernisse, um welche 
sie sich drehen können, z. B. Pflöcke, Pfeiler, im Ge- 
rinne herauswachsende Ruten etc., so zeigt sich, wenn 
sie an einer außerhalb ihres Mittels befmdlichen Stelle 
auftreffen, die Verschiebung des Druckmittels dadurch, 
daß sie sich nun unter einem entsprechenden spitzen 
Winkel zur Stromrichtung einstellen und in dieser Lage 
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so Uoge balanciereo» bis sie durch eine andere Grcwalt, 
s. B. einen Wirbel, daraus befreit werden. 

Wie schwer es ist, Schiffe, welche in ähnlicher 
Lage an Brückenpfeilern lehnen, daraas rasch genng zu 
befreien, um ihren Bruch zu Terhüten, darüber weiß die 
Flußschiffahrt ein traurig Lied zu singen. 

Es ist unbegreiflich, daO diese und ähnliche Er- 
scheinungen und Beispiele nicht schon längst zur Aus- 
bildung einer Methode rascher, dauerhafter und billiger 
Flußregulierung geführt haben, deren Besprechung jedoch 
die Kenntnis der usuellen Arbeiten und ihrer Schwierig- 
keiten erfordert. Da solche Abhandlungen hier nicht am 
Platze wären, so muß es bei dieser Anspielung sein Be- 
wenden haben. 

Hieran reihen sich die Versuche mit ebenen Flächen 
verschiedener Gestalt, deren Ebenen parallel zur Strom- 
richtung um eine normale Achse zur Rotation gebracht 
werden. Wenn die Achsreibung sehr gering ist und un- 
berücksichtigt bleiben kann, so stellen sich diese Ebenen 
immer derart ein, daß ihre in der Stromrichtung als 
gerade Linie projizierte Ausdehnung zu beiden Seiten 
der Achse gleich groß ist. Weil sie aber umso stabiler 
in dieser Lage bleiben, je länger diese Linie ist, so kehren 
sie am liebsten ihre längste projizierte Ausdehnung recht- 
winkelig zur Stromrichtung, wenn hiedurch auch die Be- 
dingung gleicher Abstände der Enden vom Achsmittel 
erfüllt werden kann. 

Noch bleiben eine Menge Erscheinungen und Ver- 
suche auf Grund der Molekülbewegung, um widerstehende 
Flächen zu erklären, was, so weit als nötig und möglich, 
im nächsten Artikel geschehen soll. 



WIENER AERO-KLUa 

Nachdem der für den April beabsichtigte Aufstieg 
des »Jupiter« zu einer wissenschaftlichen Hochfahrt wegen 
des an dem betreffenden Tage herrschenden Sturmes 
unterbleiben mußte und auch die für Mittwoch den 10. Mai 
angesetzte Hochfahrt des schlechten Wetters und aber- 
maligen Sturmes halber nicht stattfinden konnte, war es 
dafür Donnerstag den 11. Mai möglich, beim herrlichsten, 
schönsten Wetter die erste diesjährige Hochfahit zu ab- 
solvieren. Führer war wieder Herr Dr. S c h 1 e i n, sein Beijleiter 
der Schriftführer des Aero-Klubs, Herr Rudolf Hubel. 
Der Aufstieg erfolgte um 8: 55 früh bei hellstem Sonnen- 
schein und nur schwachem Nord -Nord Westwinde. Der Ballon 
blieb bei seinem stetigen Hochsteigen ziemlich lange von 
der Stadt aus sichtbar. Es war den Reisenden möglich, 
eine für zwei Personen ziemlich große Menge von Ballast 
— über 320 hg — mitzunehmen und sie kamen daher auch 
in beträchtliche Höhe. Der »Jupiter« bewährte sich wieder 
einmal vorzüglich für solche Studienfahrten. Er brachte 
seine zwei Insassen bis auf 6100 Meter Höhe empor, wo 
das Thermometer 20 Grad Kälte zeigte. Um 11 : 15 er- 
folgte die Landung glatt bei Himberg an der Staats- 
bahn. Ein ausführlicher Bericht über die Fahrt befindet 
sich an anderer Stelle. 

In der Ausschußsitznng vom 10. Mai sind als neue 
Mitglieder angemeldet und aufgenommen worden die Herren 
Alois Edler von Istler, k. u. k. Oberleutnant im Dra- 
eonerregiment Nr. 7, und Viktor Tarant, k. u. k. Ober- 
leutnant im Husarenregiment Nr. 15. 

In der Sitzung am 17. Mai wurde als Mitglied neu 
aufgenommen: Herr Edmund Ger ich in Wien. 

Die Arbeiten auf dem Klubplatze schreiten der 
Vollendung entgegen. Die Tennisplätze sind fertig, die 
Netze um dieselben gleichfalls, auch die Wasserleitung' 
ist gelegt und nur an der gärtnerischen Ausgestaltung des 
Platzes wird noch teilweise gearbeitet. Ebenso hat noch 
die Einrichtung der zwei Garderobezimmer für die Tennis- 
spieler zu erfolgen. Die vorgenommenen Arbeiten, Adap- 
tierungen und Anlagen erfordern einen Aufwand von über 
5000 K. 



NOTIZEN. 

MITTWOCH den 7. findet in diesem Monate die 
wissenschaftliche Simultanfahrt statt. 

DIE FIRMA H. LACHAMBRE in Paris hat die 
Bestellung eines Kaptivballons für die Porte-Maillot in 
Paris erhalten. 

M. PAUL BORD& ist von der Sociöt^ fraD9aise de 
Topographie für die am 17. April vom Ballon aus ge- 
machten photographischen Aufnahmen von Menlan-Hardri- 
court durch eine vergoldete Silbermedaille ausgezeichnet 
worden. 

DER Al&RO-CLUB de France hat anfangs Mai die 
Herren Graf Le Gonidec de Traissan, Tollander 
de Balsch und Alexandre Billion als Mitglieder auf- 
genommen. Bei der Versammlung wurde der Klub zu 
seinem Erfolg bei der Zielfahrt von Bordeaux beglück- 
wünscht. 

M. PAUL TISSANDIER hat sich von dem Pariser 
Konstrukteur Maurice Mallet einen neuen Ballon bauen 
lassen. Derselbe faßt 600 m^ trägt den Namen »Ludion« 
und wurde am 17. Mai durch eine kurze Fahrt eingeweiht, 
die sein Eigentümer mit dem Grafen Henri de La Vau Ix 
machte. 

DER SPANISCHE AERO-KLUB ist definitiv 
konstituiert und trägt den Namen »Real Aereo-Club espaftol« 
(Königlicher Acro-Klub von Spanien). Die Vereinsleitang 
ist aus folgenden Herren zusammengesetzt : Marquis von 
V i a n a, Präsident ; K i n d e 1 a n, Vizepräsident ; R. S. 
Arias, Kassier; Juan Rugama, Schriftführer; Marquis 
de la Rodriga, J^sus-F. Duro, Liniers. 

VALfeRE LECOMTE hat am 27. April in Paris 
einen Aufstieg mit einem langgestreckten Ballon gemacht, 
welchen er demnächst mit einem Motor und einer Pro- 
pnlsionsvorrichtung auszustatten gedenkt. Er stieg um 4 Uhr 
von der Gasanstalt Landy auf und landete um eine Stunde 
später, nachdem er 700 m hoch über dem Boden gewesen 
war. Der Versuch hatte den Zweck, die Stabilität des 
Ballons zu erproben. Über Lagny wurde durch einen 
Windstoß ein heftiges »Stampfen« des Luftschiffes hervor- 
gerufen, das jedoch durch ein entsprechendes Manöver an 
den Aufhängevorrichtungen bald beseitigt wurde. 

115.000 FRANKEN beträgt der Schadenersatz, den 
die durch die bekannte unglückliche Landung des 
M. Bacon in einer Pariser Straße beschädigten Personen 
ansprechen. Wie man weiß, ist das Gas (kmals bei der 
Entleerung entzündet worden, und die dadurch ent- 
standene Explosion hat nicht bloß Sachbeschädigungen, 
sondern auch Verletzungen von mehreren Personen, ja 
sogar den Tod eines Mannes zur Folge gehabt. Der von 
der Witwe und dem Kinde des Verstorbenen verlangte 
Betrag macht allein 50.000 Franken aus. Fürwahr eine 
teure Landung, falls den Ansprüchen von den Gerichten 
Folge gegeben wird ! 

DR. JOSEF VALENTIN, der bekannte Meteoro- 
log und Hochfahrer des Wiener Aero-Klubs, ist seit 
einiger Zeit leidend und hat, um sich schonen und voll- 
ständig wieder erholen zu können, von der Direktion der 
Wiener Meteorologischen Zentralanstalt, deren Sekretär er 
bekanntlich ist, einen Urlaub auf ein volles Jahr erhalten, 
den er in Tirol, seiner Heimat, zu verbringen gedenkt. 
Es ist selbstredend, daß der ganze Wiener Aero-Klub 
und alle hiesigen Freunde der Luftschiffahrt die Urlaubs- 
reise des bewährten Forschers und trefflichen Kameraden 
mit den besten und herzlichsten Wünschen für seine recht 
baldige und vollständige Wiederherstellung begleiten ! 

IN MADRID hat am 18. Mai in Gegenwart Seiner 
Majestät des Königs Alfonso XIII. und des hohen 
Adels die feierliche Einweihung des aöronciutischen Parks, 
des Real Aereo Club Kspanol stattgefunden. Bei der Ge« 
legeniieit wurde auch eine Ballonverfolgung arrangiert. 
Das Jagdobjekt war der Ballon »l'Avion« (450 m"), geführt 
von M. Duro, dem bereits als Mitglied des Pariser Aero- 
Club bekannten Lufisrliift'er. Die Verfolger waren der 
■Alfonso XIII.« (IGOO w^), geführt vom Obersten Vivcz-y- 
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Vieh, »El Alcotan« {1000 m^, geführt von M. Kindelau, 
and der »Nencejo« (1200 f»*), geführt vom Hauptmann 
Gordejuala. AuBerdem wurden die Ballons wieder durch 
Automobile des königlich spanischen Automobil-Klubs 
verfolgt. 

DIE »PETITE GIRONDE€, eine in Bordeaux er- 
scheinende franzosische Zeitung, hat einen aeronautischen 
Paris — Bordeaux-Preis, genannt »Coupe de la Petite 
Gironde« gestiftet. Der diesbesugliche Wettbewerb wird 
vom Aöro-Club du Sud-Ouest nach den Bestimmungen des 
A^ro-Club de France veranstaltet. Es handelt sich um eine 
Zielfahrt von Paris nach dem Departement der Gironde. 
»Kilometerpreise« werden denjenigen Konkurrenten gegeben, 
welche, bevor der »Pokal« zum erstenmal gewonnen ist, 
in angrenzenden Departements oder in Charente herunter- 
kommen. So wird die berühmte Rennstrecke Paris —Bordeaux, 
die ein Prüfstein fürs Fahrrad und fürs Automobil ist, 
auch ein solcher für die Kunst der Luftschiffer. 

DIE PYRENÄENÜBERQUERUNG lockt mehrere 
Acronauten. Nicht allein der spanische Aeronaut Duro, 
über dessen Versuche, von Frankreich nach Spanien zu 
fahren, unsere Leser ja unterrichtet sind, auch mehrere 
französische Luftschiffer interessieren sich für diese aero- 
nautische Aufgabe. Nach Beendigung des Luftschi ffahrts- 
'Wettbewerbes in Bordeaux begaben sich nämlich die 
Herren Paul Tissandier und Graf de La Vaulx nach 
dem Observatorium des Pic du Midi, um sich daselbst 
über die Wind- und Wetterverhältnisse der dortigen 
Regionen genauestens zu unterrichten. Die beiden Herren 
studieren also die Möglichkeit, das Durosche Projekt zu 
verwirklichen. Sie fanden, daß die günstigste Zeit für das 
Unternehmen der Winter wäre. 

EIN KOLONIALKONGRESS in Paris, der an- 
fangs Juni stattfindet, wird sich auch mit der Aeronautik be- 
fassen; das Komitee dieses Kongresses, dem M. P. Bau diu, 
früherer Minister der öffentlichen Arbeiten, vorsteht, ist 
an den »A^ro-Club de France« mit dem Ersuchen heran- 
getreten, ihm für die Verkehrs- und Transportsektton 
einen Bericht über die Luftschiffahrt in den Kolonien zu 
erstatten. Der Ballon kann, das ist ganz klar, ein gutes 
Hilfsmittel in der gedachten Verwendung bilden, indem 
er — sei er ein freier oder ein Kaptivballon — das 
Überblicken von unzugänglichem Terrain sowie die Vor- 
nahme von wichtigen topographischen Aufnahmen auf 
photogrammetrischem Wege ermöglicht. In der Hand 
des Ingenieurs kann er ein vortreffliches Werkzeug für 
Trassierungen etc. sein. 

BLANCHARD und Dr. Jeffries sind die ersten 
gewesen, die den Canal la Manche im Ballon überquert 
haben. In den Archiven der Academie Royale hat jemand 
einige Stellen von Sitzungsberichten der Jahre 1785 — 1786 
aufgestöbert, die auf diese Fahrt Bezug haben. Es ist darin 
die Rede von einer Gedenksäule, welche die Einwohner 
der Stadt Guines den beiden Luftschiffern errichteten, und 
es findet sich dort auch die Inschrift des Piedestals dieser 
Säule verzeichnet. Sie lautet: »Unter der Regierung 
Ludwigs XVI., im Jahre 1785, stieg M. Blanchard in Be- 
gleitung des Dr. Jeffries, eines Engländers, am 7. Jänner 
um ^1^2 Uhr vom Schlosse in Dover aus mit einem Luft- 
schiffe auf, übersetzte als erster den Pas-de- Calais durch 
die Lufl und landete um ^4^ ^^^ ^^ ^^^ Orte, wo die 
Bewohner von Guines zu Ehren der beiden Reisenden diese 
Säule errichtet haben!« 

DIE ERSTE LOSFAHRT des Aero-Club de France 
ist am 18. Mai veranstaltet worden. Wir haben über das 
Zustandekommen dieser Fahrten, welche die Mitglieder zu 
ermäßigten Preisen machen können, seinerzeit berichtet. 
An der ersten derartigen Fahrt nun haben die Herren 
Graf von Dalmas, Graf von Escayrac-Lauterre und 
L^on Cadet als Passagiere, der Graf Castillon de 
Saint-Victor als Führer teilgenommen. Der »A^ro- 
Clnb III.« (1200 m^) erhob sich mit diesen vier Luft* 
reisenden um '/^ll Uhr abends und landete nach 7^/4Stün- 
digem Verweilen in der Luft um 6 Uhr morgens bei 
Chartres. Während der ganzen Fahrt war der Ballon in 
200 m Hohe im Gleichgewicht. Am 20. Mai fand die 



zweite Losfahrt statt. Als Passagiere nahmen die Herren 
Mercicr, Richefeu, Kapferer und Tat in, als Führer 
der Graf de La Vaulx daran teil. Diesmal wurde der 
Ballon »Centaure« benützt. 

ÜBER DEN SEGELFLUG ist durch M. d* A r s o n v a 1 
der französischen Akademie der Wissenschaften eine 
Note von A. Bazin vorgelegt worden. Der Autor erinnert 
daran, daß er 1888 eine mechanische Theorie des Fluges 
aufgestellt hat, die auf die »internen Bewegungen des 
Windes« (auf die Geschwindigkeitsänderungen) basiert ist. 
Diese Bewegungen sind seitdem von den Professoren 
Langley und Zahm studiert worden. Um zu begreifen, 
wie der Segler die Geschwindigkeitsänderungen des Windes 
zur Fingarbeit verwenden kann — sagt Bazin — mufi 
man von der Bewegung relativ zum Boden absehen und 
nur diejenige des Seglers relativ zur umgebenden Luft in 
Betracht ziehen. Der Autor erinnert an das Drachenprinzip 
und betrachtet den Einfluß eines veränderlichen Windes 
auf den Segler. Er schließt auf die Möglichkeit, die 
segelnden Vögel künstlich nachzuahmen mit Drachenflächen 
von entsprechenden Dimensionen und entsprechendem Ge- 
wicht. Er stellt femer als erste technische Regel, die sich 
aus dem vorhergehenden Studium ergeben soll, auf, daß 
der Segler, um im Wind sich zu erheben, immer »in den 
relativen Wind« kommen muß. 

SANTOS-DUMONT, der, wie schon gemeldet, Mitte 
April nach Paris zurückgekehrt ist, um die Versuche mit 
seinem »Nr. XIV« zu beginnen, hat noch in den letzten 
Apriltagen einige von den vorbereitenden Arbeiten voll- 
endet. So wurde beispielsweise die Propellerschraube, 
deren Platz vorne ist, aufmontiert. Sie sitzt direkt an der 
Welle des Motors. Die Gondel ist in ein Bambnsgerüst 
eingebaut, welches viel kürzer ist als dasjenige der meisten 
anderen Typen der Santos-Dumontschen Ballons. Die 
Schraube ist ganz aus Metall. Mittwoch den 26. April 
fand in Saint-Cloud unter der Leitung des Brasilianers 
die probeweise Füllung des neuen Ballons mit Leuchtgas 
statt. Diese Füllung hat, wie man weiß, den Zweck, die 
Regulierung und Ansprobierung des Mechanismus und die 
Aufhängung zu ermöglichen. Am 27. April begannen 
diese subtilen Arbeiten. Die Gondel wurde installiert, der 
Motor eingesetzt. Es ist ein Peugeot-Motor von 16 H. P. 
Nun wurde der Ballon aus der Halle gebracht und an der 
Leine 7 m hoch über dem Boden umhergeführt, damit 
man Gelegenheit habe, die Formen zu beurteilen. Die 
ganze Konstruktion ist sehr schön ausgefallen und macht 
den Erbauern (Firma H. Lachambre Succr.) alle Ehre. 

EINE HÜBSCHE FAHRT mit zwei Zwischen- 
landungen hat am 12. — 13. Mai der Aeronaut des »Lebaudy- 
Ballonsc , M. Georges J u c h m i s, zusammen mit M. L a n d r i n 
in einem von ihm selbst konstruierten neuen sphärischen 
Ballon von 1024 m\ dem »Valmy«, trotz einem anfangs 
ziemlich regnerischen Wetter ausgeführt. Die beiden 
Herren stiegen um 9 Uhr 48 Minuten vormittags mit 
250 kg^ Ballast an Bord in Mantes auf. Um 12 : 20 mit- 
tags war der »Valmy« bei Poisvilliers angelangt und kam 
auf der Schleifleine ins Gleichgewicht. Juchm^s ließ den 
Ballon von herbeigeeilten Landleuten an einen nahe- 
gelegenen durch hohe Häuser geschützten Ort trans- 
portieren, und nach einem gemütlichen Frühstück fuhren 
die LuftschifFer um 3 : 20 nachmittags wieder weiter. Um 
G : 20 kamen sie nach La Bourdini6re, südlich von 
Chartres. Dort verankerten sie ihren Ballon in der Gen- 
darmerie, wo sie auch übernachteten. Am Morgen ließen 
sie sich noch Zeit, damit der Ballon Gelegenheit habe, 
in der Sonne zu trocknen. Dann bestiegen die Acro- 
nauten zum drittenmal die Gondel; sie fuhren diesmal 
mit 70 k^ Ballast auf. Die definitive Landung fand in 
Brövainville (Loire-et-Cher) statt, und zwar um 11 Uhr 
vormittags, 25 Stunden also nach der ersten Abfahrt. 

DIE GASVERHÄLTNISSE in der Zone Spaniens, 
wo am 30. August die Sonnenfinsternis zu beobachten 
sein wird, werden in einem Briefe des Obersten Vivez-y- 
Vich erwähnt, damit die Aeronauten, die eventuell von 
anderen Ländern nach Spanien kommen wollten, um dort 
bei dieser wichtigen Gelegenheit einen Aufstieg zu machen, 
von vornherein darüber informiert seift,\i^ >«^\^^ ^^ ^s^Sow 
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zu wenden und was sie zu erwarten haben. Er gibt 
folgende Gasanstalten an: Bargos: 8ü0 m' Gas werden 
in 24 Stunden für die offizielle Fahrt geliefert, welche 
Vivez-y-Vich selbst leitet; ein zweiter Ballon kann dort- 
selbst nicht versorgt werden. Saragossa: Die Adresse 
der dortigen Gasanstalt ist Coro 108; die Anstalt kann 
in 30 Stunden 2500 m^ ä 25 Heller liefern; die Füllung 
kann in der Anstalt selbst vorgenommen werden, welche 
einen Hof von 50X80/« besitzt. Oviedo: »Sociedad 
populär Ovietose« ; diese Gesellschaft kann, falls vorher 
verständigt, 2000 m* ä 30 Heller in kurzer Zeit abgeben. 
Zur Füllung kann man ein in der Nähe gelegenes Grund- 
stück zu mäßigem Preise mieten. Valladolid: »Com- 
pafia Madrileiia de alumbrado y calefacion per gaza liefert 
6000 m^ ä 25 Heller in 24 Stunden. Füllungsplatz in 
nächster Nähe der Anstalt. Leider ist die Tragkraft des 
Gases nicht näher angegeben; nach den bisherigen Er- 
fahrungen ist das Gas in Spanien außerordentlich schwer. 
Vielleicht stellen die Anstalten für die Gelegenheit 
leichteres Gas her. 

DIE BELAGERUNGSAERONAUTEN von Paris, 
die Angehörigen jener ehrwürdigen, numerisch schon 
ziemlich beschränkten Gesellschaft der berühmten Luft- 
schiffer von 1870/71, haben am 10. Mai eine Sitzung ab- 
gehalten, welche von zehn Personen, einer verhältnismäßig 
großen Zahl, besucht war. M. Albert Tissandier führte 
den Vorsitz. Er ist damit betraut worden, im November 
bei der Enthüllung des von Bartholdi entworfenen 
Denkmales der Pariser Belagerungsaeronauten, welches auf 
der Place des Ternes aufgestellt wird, die offizielle Rede 
zu halten. Die Lage des genannten Platzes ist eine gute, 
und das Monument wird, sobald die Befestigungen demo- 
liert sein werden, ausgezeichnet wirken. Leider hat man 
der Schwierigkeiten wegen, welcher die Ausführung be- 
gegnen würde, darauf verzichten müssen, die Ballonkugel 
zur Beleuchtung von innen einzurichten. Der Doyen der 
Belagerungsaeronauten ist gegenwärtig M. Deschamps, 
der 86 Jahre zählt; der jüngste Kollege ist M. Mutin, 
genannt G o d a r d. mit 57 Jahren. Nach ihm ist M. M a n g i n 
der jüngste, der 58 Jahre alt ist. Von allen Belagerungs- 
aeronauten war seinerzeit der Matrose Gall der jüngste; 
er hat seine Fahrt aus Paris nämlich mit 19 Jahren ge- 
macht. Jetzt wäre er freilich auch schon 51 Jahre alt. 
Der älteste von allen ist G od ard- Vater gewesen, der 
seinen Aufstieg aus dem belagerten Paris mit 68 Jahren 
ausgeführt hat. Er wäre heute 103 Jahre alt. Nun ist er 
schon lange tot, ebenso Gall. 

DEM KÖNIG ALFONS XIIL von Spanien zu Ehren 
veranstaltet der Pariser Aöro-Club am 2. Juni eine Feier. 
Das Programm schließt ein: Vorstellung einer Delegation 
des Klubs; Besuch des Bois de Boulogne; daselbst Auf- 
fahrt eines mit Wasserstoff gefüllten Ballons, der von 
sechs anderen Ballons, die vom Park des A6ro-Club in 
Saint-Cloud aufsteigen, verfolgt wird. Die Bestimmungen 
für das Fest lauten : Abfahrt der Ballons vom Platz des 
Airo-Club gegen 6 Uhr. Der Wettbewerb, eine Ballon- 
verfolgung, ist den Führern des A^ro-Club de France 
reserviert. Ein außer Bewerb stehender Ballon, welcher 
vor dem König Alfons XIIL im Bois de Boulogne auf- 
steigt, wird das Jagdobjekt für die anderen bilden. Er 
wird mit einem weithin sichtbaren Zeichen verschen sein, 
das gestattet, ihn vor und nach der Landung, welche 
innerhalb einer gegebenen Zone oder Frist erfolgen muß, 
gut zu unterscheiden. Der Preis wird demjenigen Acro- 
nautcn zuerkannt, der mit seinem Ballon diesem Führungs- 
ballon am nächsten landet. Die Teilnehmerzahl ist auf 
sechs, die Ballongröße auf 600 m^ beschränkt. Der Auf- 
stieg des mit Wasserstoff gefüllten Ballons vom Bois de 
Boulogne ist das Signal zur Abfahrt der übrigen. Die 
Ballunü müssen alle in den Farben Frankreichs, Spaniens 
und des Acro-Clubs beflaggt sein. Die Leitung der Ab- 
lahrt im Bois de Boulogne obliegt dem Grafen Castillon 
de Saint-Victor, in Saint-Cloud den Herren Sur- 
couf, Carton und Corot. 

FRANZ PABISCH nennt sich ein in Wien lebender 
Krlliulcr von Flu^^fahrzcugen. Er will unter anderem ent- 
deckt haben, daß eine »Axialschrägstellung« «kr Schrauben- 
iaüge\ bei Hebeschrauben von größter Wichtigkeit ist, 



weil dadurch bei gleichem Flügeldurchmesser ein »be- 
deutend größerer Luftwiderstand in Form eines sich stets 
vergrößernden Kegelringes« erhalten werde. Eine ent- 
schieden eigenartige Idee ist die, die Schraubenflügel 
innen hohl zu machen, durch die gleichfalls hohle Achse 
Dampf hinein zu leiten, der die Flügel durch Turbinen- 
antrieb in Bewegung setzt, dann aus den Flügelbohl- 
räumen an den Kanten entweicht, um hier durch Reaktion 
zu wirken und die entstehenden Luftwirbel teilweise zu 
verhindern. Der fruchtbare Erfinder sieht aber auch in 
diejer komplizierten Sache noch nicht den Gipfel des Er- 
reichbaren, nein, er ersinnt sogar einen Flieger, bei welchem 
»der Schrauben-, Ruder- und Gleitflug in einfacher Weise 
wie beim Vogel vereinigt« ist ! Dabei geht auch er in die famose 
Falle mit der Jalousieauflösung der Flügel. Er gehört also 
zu den vielen, die ohne Kenntnis der allerwichtigsten ein • 
fachen Tatsachen der Dynamik des Fluges autoritativ mit - 
reden und das Problem lösen wollen. Der Erfinder ist 
nicht einmal über das Initialvorurteil hinaus, daß man 
sich in der Konstruktion an den Mechanismus der flie- 
genden Tiere zu halten habe. »Nirgends begegnen wir in 
der Natur vereinzelt einem Schrauben-, Ballon- oder 
Drachenflieger,« predigt Pabisch. Als ob daraus etwas 
Sicheres folgen würde. Die so naheliegende Entgegnung, 
daß wir in der Natur auch keine rollenden Tiere als Vor- 
bilder der Eisenbahnen, keine Explosionsmotortiere als 
Vorbilder der modernen leichten Motoren sehen, eine Ent- 
gegnung, die sich endlos variieren läßt, scheint ihm noch 
niemand gemacht zu haben. 

DIE BRÜDER H. UND A. DUFAUX, die Auto- 
mobilfabrikanten, von deren Schraubenexperimenten wir 
bereits berichteten, haben sich, nachdem ihre Versuche 
in Genf zu ihrer Zufriedenheit gelungen sind, nach Paris 
begeben, um ihren Apparat dort dem »A^ro-Club de 
France« in dessen Halle vorzuführen. Zunächst sei be- 
schrieben, was dieser Apparat eigentlich ist. Die Brüder 
Dufaux haben vor, einen Drachenflieger zu bauen. Fertig 
ist davon der Teil mit den Propellern und dem Motor. 
Wird dieser für den Drachenflieger natürlich horizontal 
gedachte Teil vertikal gestellt, so ergibt sich ein Schrauben- 
ilieger, indem die zur Propulsion des Aeroplans bestimmten 
Schrauben statt horizontal, vertikal als Hebeschrauben 
wirken. Es sind vier Schrauben paarweise rechts und links 
vom Motor angebracht. Dieser letztere ist enorm leicht; 
er wird als ein Musterwerk der Mechanik und der modernen 
Motorenindustrie dargestellt. Er wiegt komplett bloß 4*5 kg 
und soll bei 1500 Touren 31 Pferdekräfte leisten. Die 
vier Schrauben wiegen jede 450 g, Sie machen gewöhnlich 
250 Touren in der Minute. Der ganze Propulsionsapparat, 
beziehungsweise Schraubenflieger wiegt alles in allem 
17'5 kg. Am 14. Mai und den folgenden Tagen wurde 
der Apparat in folgender Weise erprobt. In der Halle des 
»Aöro-Club de France« in Saint-Cloud wurden vier Bicycle- 
räder — zwei auf dem Fußboden, zwei an der Decke — 
angebracht. Um diese Räder lief ein Seil ohne Ende. Das 
durch diese Anordnung gebildete Rechteck war etwa 10 m 
hoch. Dieses Seil diente dem Schrauben flieger als Führung. 
Der Flieger war an einer Stelle des Viereckes eingeschaltet. 
Sobald der Motor in Gang gebracht wurde, setzte der 
Apparat sich und das .Seil in Bewegung; er wäre natürlich 
an der Decke angestoßen, wenn der Flug nicht immer im 
rechten Moment unterbrochen worden wäre. Der Apparat 
vertrug eine Belastung von B kg^ mit welcher er sich, 
wenn auch etwas langsamer, doch leicht erhob. Ein 
hundertpferdiger Motor desselben Typus soll in Arbeit sein. 

NACH DER SCHWEIZ ist vor kurzem ein BaUon 
aus Paris gefahren. Es ist dies kein häufiges Vorkommnis ; 
wie ein französisches Blatt konstatiert, ist nämlich seit 
dem 11. März 1883, wo der Ballon »l'Horizon«, welcher 
die Herren Marquis de Dion, Ch. du Hauvel und 
Dutc-Poitevin trug, in Aarau herunterkam, kein ein- 
ziger in der französischen Capitale aufgestiegener Ballon 
auf Schweizer Territorium gelandet. Jetzt ist es M. Charles 
Levce gewesen, ein ganz junges Mitglied des Aero-Club 
de France, welcher von Paris aus nach der 5ychweiz gelangt 
ist. Montag den i:f4. April stieg M. Levec, der erst im 
Juli vorigen Jahres seine erste Luftfahrt ausgeführt hat, 
in einem 1500 rn^ fassenden Ballon von dem Platze des 
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Acro-Club in SaiDt*Cloud auf. Sein Begleiter war 
Mr. Mead vom englischen Aero-Klub. Um 6 Uhr abends 
verlieOen die Luftschiffer die Erde. Im Anfang der Reise 
war das Eqnilibriam des Ballons ein sehr mangelhaftes, 
Um ^/sl2 Uhr ließ Mr. Lev6e die Schleif leine aufliegen 
und so ging's in wenig unterbrochener Schleppfahrt von 
Romilly bis Juzencourt. Bei Sonnenaufgang bot sich den 
Reisenden ein prächtiger Anblick : dus Panorama der Vo- 
gesen, der Schweizer Alpen und des Jura. Nach und nach 
machten sich die Sonnenstrahlen fühlbar und zogen den 
Ballon vom Boden ab. Der Ballon kam in eine Höhe von 
5:200 M. Die schneeigten Gipfel und die massigen Gletscher 
kamen näher. Eine Kondensation des Gases, die sich 
durch Sinken des Ballons bemerkbar machte, benützte der 
Führer nun, um die Landung einzuleiten. Er ließ den 
Ballon hinabgehen; als dieser durch eine Schneewolke 
kam, geriet er in rasches Fallen, so daß durch Ballast- 
auswnrf ausgiebig gebremst werden mußte. Dank dem 
großen Vorrat an Landungsballast, den Levee sich übrig 
behalten hatte, konnte die Annäherung an den Erdboden 
sehr gut geregelt werden. Die Landung vollzog sich um 
^/,11 Uhr vormittags glatt auf einem Weizenfeldc bei 
Bettingen, welches unweit Basel liegt. Die von Paiis aus 
zurückgelegte Strecke ist etwa 447 km, 

IN BORDEAUX hat am 25. April jener vom 
•Acro-Club du Sud-Ouesti veranstaltete aeronautische 
Wettbewerb (Zielfahrt) stattgefunden, den wir seinerzeit 
angekündigt haben. Die Wettfahrt fiel sehr hübsch aus 
und machte dem jungen Klub, welcher aus den Elementen 
der früheren Luftschiifahrtssektion des »Automobile-Club 
Bordelais« gebildet worden ist, alle Ehre. Eine stattliche 
Menge namhafter Luftschiffer fanden sich — teils als 
Fahrer, teils als Zuschauer — bei der aeronautischen 
Veranstaltung ein. Professor Marchis, welchem die Be- 
stimmung des Zieles oblag, setzte nach eingehendem 
Studium des Windes als solches den Bahnhof von 
Pierroton fest. Die Ballons stiegen in folgender Reihen- 
folge auf: 1. »Aquitaine« (1100 /«'*'), geführt von Alfred 
Duprat (Aero-Club du Sud-Ouest), mit dem Marquis 
von Kergariou und Maurice Martin; 2. »Phcebe« 
(800 m% geführt von Briol (Aero-Club du Sud-Ouest), 
mit Louet; 3. »Tanit« (750 //i'*), geführt von Charles 
Rodberg (A^ro-Club de France), mit Felix Ferret; 
4. »Oubli« (1000 w'), geführt von Andi6 Legrand (Airo- 
Club de France), mit dem Grafen Castillon de Saint- 
Victor und Oberkampf; 5. »Mistral« (1900 m\ ge- 
fuhrt von Barbotte (Acadömie A6ronautique de France), 
mit Fourcade und Villepastour; B. »A6ro-Club III« 
(1200 »/'), geführt von Paul Tissandier (A6ro-Club de 
France), mit dem Grafen de La Vau Ix und Maurice 
Chaumette; »Cadichonne« (81 X) m^), geführt von 
Verse in (Aöro-Club du Sud-Ouest), mit Ritter Wenceslas 
de Wawack; »C^mbronne« (800 //i*), geführt von David 
(A6ro-Club de France), mit Videau. Der Ballon »Belle 
Helene« stieg mit de Lirac als Führer hours concours 
auf; er trug die Kommissäre. Die Fahrzeuge nahmen alle 
die Richtung nach Lacanau, bis auf den sehr beschwerten 
»Cambronne«, der sich gegen Arcachon bewegte. Die 
Resultate der Wettfahrt waren teilweise recht gute; sie 
folgen hier in der Reihenfolge der Klassifikation der 
Teilnehmer : I. Der »Aero-Club III« (Führer Tissandier) 
landete nach 2^^ stündiger Fahrt in der Gemeinde Cestas, 
bloß 580 m von dem zur Landung bestimmten Orte ent- 
fernt; II. »Aquitaine« (Duprat) in Kspinaux, 61 km vom 
Ziel ; III. »Cambronne« (David) in Merignac, I0*3(i km 
vom Ziel; IV. »Oubli« (Legrand) in Martignas, 10*8 km 
vom Ziel ; V. »Tanit« (Rodberg) in »la Cloche« (Ge- 
meinde Saint-Jean-d*lllac), 12*10 km vom Ziel; »Cadi- 
chonne« (Versein) in Martignas, 12'1() km vom Ziel; 
»Mistral« (Barbotte) in Saini-Mcdard, 14"4 km vom Ziel; 
»Pha'be« (Briol) in den Wäldern von Lanton, li) km 
vom Ziel. 

DER »AERONAUTIQUK-CLUB de France« hat 
Mitte Mai folgendes Reglement versendet : »Vorschriften 
für die Ballouverfolgung durch Automobilisten und Rad- 
fahrer: I. Am 28. Mai 1905 veranstaltet die automobili- 
stische Gruppe des Klubs gelegentlich der an dem ge- 
nannten Tage stattfindenden Auffahrten von Ballons eine 



Verfolgung dieser letzteren durch Automobilisten und Rad- 
fahrer IL Zur Teilnahme an der Ballonverfolgung werden 
alle Klubmitglieder, sowie auch die durch Klubangehörige 
eingeführten Nichtmitglieder zugelassen. Die Nennungs- 
gelder der Chauffeurs betragen: für die Mitglieder der 
Automobilgruppe 1 Franken, für die gewöhnlichen Mit- 
glieder 2 Franken, für die Nichtmitglieder 3 Franken. 
Die Nennungsgelder der Radfahrer betragen: für die Mit- 
glieder der Gruppe 50 Centimes, für die gewöhnlichen 
Mitglieder 1 Franken, für Nichtmitglieder Franken 1'50. 
Die Anmeldungen werden im Luftschiff er park der Gesell- 
schaft in Rueil spätestens eine halbe Stunde vor der Ab- 
fahrt der Ballons entgegengenommen. III. Die regelrecht 
angemeldeten Konkurrenten erhalten eine ihre Nennung 
bestätigende Legitimationskarte. Sie können sich sofort 
auf den Weg machen oder auch die Abfahrt der Ballons 
erwarten, um sich dann auf ihre Verfolgung zu werfen. 
IV. Ein für die Radfahrer bestimmter Fallschirm wird 
von jedem Ballonführer in einer Entfernung von etwa 15 km 
vom Aufstiegsorte ausgeworfen. Diejenigen Radfahrer, 
welche die auf der Erde anlangenden Fallschirme auf- 
lesen, haben sich tags darauf samt Fallschirm und Legiti- 
mationskarte in das Klubheim zu begeben. V. Diejenigen 
Radfahrer oder Automobilisten, welche einen Ballon bei 
seiner Landung erreichen, bevor noch die Gondel von 
demselben losgekoppelt und von der sich entleerenden 
Hülle fortgetragen wurde, erhalten auf Vorweisung ihrer 
Legitim ationskarte von dem Ballonführer Bestätigungen, 
aus welchen auch die Reihenfolge des Ankommens er- 
sichtlich gemacht sein wird. Diese Bestätigung muß samt 
der Legitimationskarte am nächstfolgenden Tag« bis 
längstens 9 Uhr abends im Klubheim vorgewiesen werden. 
VI. Bestimmungen bezüglich der Preise, a) Jeder Rad- 
fahrer, der einen Fallschirm in gutem Zustand zurück- 
bringt, erhält eine Bronzemedaille, b) Für die Erreichung 
(vgl. Art. V) desjenigen Ballons, welcher am weitesten 
vom Aufstiegsorte landet, erhält derjenige, der als Erster 
einlangt, einen von M. Bacon gestifteten Kunst gegenständ 
aus der Manufaktur von S^vres. c) Analog wird für die 
Erreichung des zweiten Ballons eine vom belgischen A^ro- 
Club gestiftete silberne Medaille gegeben, d) Die als die 
Zweiten Eingelangten bekommen Bronzemedaillen. VII. Die 
Kommissäre haben die Macht, alle unvorhergesehenen 
Fälle zu regeln und eventuell Disqualifikationen vor- 
zunehmen. VIII. Die Direktion der automobilistischen und 
Radfahrergruppe und die Leitung des Klubs lehnen jede 
Verantwortlichkeit für Unfälle, Beschädigungen welcher 
Art auch immer, die die Teilnehmer verursachen könnten, 
ab. Die Kommissäre: Rigolet, Solinot, Savereau. 

DAS ERSTE AERONAUTISCHE FEST der 
Pariser Saison fand am 21. Mai statt. Der Verlauf dieser 
vom »A^ro-Club« arrangierten Veranstaltung war ein 
glänzender. Zunächst fand ein Döjeuner zu Ehren der Ver- 
treter des »A6ro-Club du Sud-Ouest« statt, zu dem sich 
auch der Präsident dieser Gesellschaft, M. Bandry, ein- 
fand. Während das Dejeuner eingenommen wurde, strömten 
schon trotz der unerwarteten Kühle Besucher in großer 
Zahl in den Park des Klubs, und die Füllungen gingen 
unter der Leitung Mallets vor sich. Die Ballons 
schwankten unter einer nicht unbeträchtlichen Nordost- 
brise hin und her. Nach beendigter Füllung traten die 
sportlichen Kommissäre, Graf de La Vaulx, M. Sur- 
couf und M. Besan9on, in Aktion, indem sie von den 
auffahrenden Konkurrenten die Kuverts mit den von ihnen 
gewählten Zielen in Empfang nahmen und die sechs 
Ballons abließen. Trotz dem in heftigen Stößen wehenden 
Wind ging dieses letztere Geschäft unter Surcoufs Kom- 
mando ganz regelmäßig vor sich. Es stiegen auf: I. um 
4 Uhr 25 Min. James Bloch in dem Ballon »Acadtoie 
Aoronautique« (800 m^) mit Ginisty und Kachel- 
hoffer als Begleitern; gewähltes Ziel: Garanciire en 
Beaucc; II. um 4:04 A. Leblanc im »Albatros« (800 m^) 
mit Nicolleau; Ziel: Ablis; III. um 4:11 Versein 
im B A^ro-Club du Sud-Ouest« (1000 m^) mit dem Marquis 
von Kergariou als Begleiter ; gewähltes Ziel : La 
Gui^picre; IV. um 4 : 17 Balzon im »Zephir« (SOOw*) 
mit l.ouet, dem Präsidenten der »Acadömie Aoronautique« ^ 
und A. Gauchy, Zvt\-. \ä Yq\v\-\^-"^'ö\\ ^ . >a.^OL ^.\'=Si 
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C. Levie im Ballon »rAlouette« (350 m*); gewähltes 
Ziel : Ablis ; VI. um 4 : 31 Andr6 L e B r u n im Ballon 
»Katherine Hamilton« (800 m') mit Boalenger und 
Georges Le Brun; Ziel: Sainyille. Sämtliche Ballons 
flogen mit ziemlicher Geschwindigkeit in südsudostlicher 
Richtung davon. Bald waren sie den Blicken der Zu- 
schauer entschwunden. Die trübe Atmosphäre erschwerte 
den Ballonführern ihre Aufgabe außerordentlich; von 
halbwegs beträchtlicher Höhe war das Erkennen eines 
Ortes der Erdoberfläche fast unmöglich. Man weiß noch 
nicht die endgültige Klassifizierung der sechs Konkur- 
renten, allein es dürfte sich die folgende Reihenfolge er- 
geben, die nach den vorläufigen Angaben der Aeronauten 
aufgestellt ist. I. Georges Le Brun (»Katherine Hamil- 
ton«), gelandet 1500 m von dem gewählten Ziel, Bahnhof 
von Sainville; II. Justin Balzon («Zephir«), gelandet 
3*3 km von For^-le-Roi; III. Charles Le v^e (»l'Alouette«), 
gelandet bei Anthon-la-Plaine, 10*5 km von Ablis. Dann 
kommen James Bloch mit 14*2 km^ Versein mit 17 km, 
M. Leblanc, der sich der Aussicht auf den gewählten 
Punkt beraubt sah, entschloß sich, da die Richtung günstig 
war, etwas weiter zu fahren, um in der Nähe seines Gutes 
in Saint-Loup (28 km vom Ziel Ablis) zu landen. Da 
eine allgemeine Luftströmung von ziemlich bestimmter 
Richtung herrschte, war die Konkurrenz eigentlich mehr 
ein Wettbewerb in bezug auf die richtige Wahl des 
Zieles als auf dessen Erreichung. 



LITERATUR. 

»BALLOONS, AIRSHIPS and Flying Machines.« 
By Gertrude Bacon. London, T. C. & E. C. Jack. — In 
» Jack*s Scientific Series«, einer Sammlung gedrängter wissen- 
schaftlicher Darstellungen, deren jeder Band einen Schilling 
kostet, ist vor kurzem das vorliegende aeronautische Buch 
erschienen. Es hat eine Dame zur Verfasserin, die ebenso 
wie ihr Vater, der Rev. J. M. Bacon, schon viele Ballon- 
fahrten hinter sich hat. Eine ihrer Fahrten hatte einen 
stürmischen Ausgang, bei welchem Miß Gertrude Bacon 
den Arm brach. Das Buch ist eine Art populärer Ein- 
fuhrung in die Luftschiffahrt und als solche recht gut und 
anregend zu lesen. Auch hat das Werk den Vorteil, nicht 
falsche Ideen zu propagieren, wie das sonst in derartigen 
Büchern nur zu häufig vorkommt; es schließt nicht mit 
-der bestimmten Hoffnung, daß der Ballon praktisch voll- 
kommen lenkbar gemacht werden und daß er eine neae 
Epoche des Fortschritts einleiten wird, sondern es werden 
die Wahrscheinlichkeiten recht nüchtern erwogen. Kurz 
und gut, es wird dem Laien, so weit dies möglich ist, ein 
richtiger Begriff der Sache beigebracht. Die Kapitel sind : 
I. Der Ursprung des Ballonfahrens. II. Das Auftreten des 
Gasballons. III. Berühmte Ballonfahrten der Vergangenheit. 
IV. Der Ballon als wissenschaftliches Instrument. V. Der 
Ballon im Krieg. VI. Das Ballonluftschiff. VII. Die Flug- 
maschine. VIII. Schluß. Einige leichte Fehler sind der 
Autorin unterlaufen ; so heißt ein Ballon nach Montgolfiers, 
beziehungsweise Charles* System nicht »Montgolfier« und 
»Charlier«, sondern »Montgolfiere«, beziehungsweise »Char- 
liire«. Über Santos-Dumont ist die Verfasserin nicht 
recht orientiert, und ein gewisser Lokalpatriotismus macht 
sich darin geltend, daß sie diesem Meister der Ballon- 
lenkung den Engländer Stanley Spencer an die Seite 
stellt und für das alles Bisherige übertreffende Lebaudysche 
Luftschiff nur beiläufig ein paar Worte übrig hat. Auch 
hätte unter den Flugtechnikern der Name Kress eine 
Erwähnung verdient. Wenn man die hervorragendsten 
Repräsentanten auf diesem Gebiete auch noch so kurz 
abtun will, darf man ihn nicht vergessen. Das Werk ent- 
hält eine Anzahl erläuternder Illustrationen ; das Titelbild 
zeigt die Verfasserin mit ihrem Vater und Mr. Spencer 
während der Fahrt im Ballonkorb. 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich: 
Patente. 

Kl. 77 d. Josef S e i b e r l, Mühlentechniker in Bremen. 

— Steuervorrichtung für durch Schrauben bewegte Luft- 
fahrzeuge mit um eine lotrechte Querachse drehbar ge- 
lagerter Schraubenwelle, dadurch gekennzeichnet, daß die 
Ein- und Feststellung dieser Schraubenwelle durch eine 
quer zu ihr und achsial unverschiebbar gelagerte Schrauben- 
spindel erfolgt, auf welche eine mit einer Gleithülse auf 
der Welle gelenkig verbundene Mutter beweglich ist. 

Kl. 11 d, Adolf r<ezni£ek, Maschinist in Prag. — 
Aviatischer Flugapparat. Jeder der beiden systematisch zu 
beiden Seiten des Apparates angeordneten Flügel besteht 
aus zwei Stangen, welche durch mit einem Stoffe über- 
spannte Rippen miteinander verbunden sind, die mit ihren 
Enden an der kürzeren Stange angelenkt sind, während 
sie sich mit ihren Schlitzen auf Zapfen der längeren Stange 
verschieben, wobei beide Stangen an eine Stelle angelenkt 
sind, deren Lager an einem um einen Zapfen drehbaren 
Hebel befestigt sind, durch dessen Verstellung die Lage 
der Flügel zum Zwecke des Rcgelns der Flugrichtung 
verändert werden kann. Die schwingende Bewegung der 
Flügel bewirkt eine Kurbel, welche mittels eines Gelenkes 
einen Lenker bewegt, der mit dem einen Ende in einer 
Führung geleitet, mit dem andern Ende den Flügel in 
schwingende Bewegung versetzt. 

Kl. 11 d. Anton Riedinge r, Ballonfabrikant in 
Augsburg. — Drachenballon mit Windfangen : Zwischen 
den Windfangstreben und den Zugleinen, beziehungsweise 
den Verspagnungsleinen und dem Ballonkörper sind Segel- 
flächen angeordnet zum Zwecke, den Antrieb des Ballons 
zu erhöhen. 

Kl. lld. August Riedinger, Ballon fabrikant in 
Augsburg. — Drachenballon mit Windfangen : Die An- 
griffspunkte der Windfänge sind außerhalb der Ballon- 
hülle angeordnet zum Zwecke, den Hebehirm der Zug- 
wirkung der Windfange zu vergrößern. Die Windfange 
sind entweder in der verlängerten Ballonachse oder zu 
deren beiden Seiten augeordnet. Die Angriffspunkte der 
Windfange sind mit dem Angriffspunkte der Zugleinen 
tragenden Streben kreuzweise verbunden zum Zwecke, 
daß bei allfälligen Schwingungen des Ballons alle Wind- 
fänge gleichmäßig zur Wirkung kommen. 

Einspruchsfrist bis 15. Juni 1905. 

Y%\,Tld. Hermann Kleiner t, Kaufmann in Sandow 
bei Kottbus (Deutsches Reich). — Luftballon. Sein Quer- 
schnitt ist sowohl in der Längs- als auch in der Breiten- 
richtung linsenförmig gestaltet, um den seitlichen, den 
Ballon abtreibenden Winden eine Keilfläche statt der bis- 
herigen Zylinderflächen entgegenzusetzen und so den Wider- 
stand zu verringern. Die obere und untere Fläche sind 
mittels Schnüre, Seile u. dgl. mit einander verbunden» nm 
so eine Deformierung des Ballons zu verhindern. 

Kl. lld, Dr. Stephan Hunyor de Visoly, Grund- 
besitzer in Szolnok. — Flugvorrichtung: Ober die ganze 
Breite der Flügel erstrecken sich an Tragrippen drehbar 
befestigte Klappen, welche, beim Flügelschlag sich an- 
einanderlegend , eine vollkommen geschlossene Fläche 
bilden, während sie beim Flügelhub infolge ihrer Schwere 
sich bis zu einer gewissen Grenze öffnen und derart die 
Luft durchströmen lassen, ohne der Luft einen Widerstand 
zu bieten. 

Kl. lld. Gustav Knapper, Ingenieur in Dortmund. 

— Antriebsvorrichtung für Luftschiffe, gekennzeichnet durch 
einen am Umfange und an einer Stirnseite geschlossenen 
drehbaren Zylinder, der durch radiale Scheidewände in 
Zellen geteilt ist, die an der anderen Stirnseite offen sind 
und einzeln nacheinander mit einem gasförmigen Druck- 
mittel derart gefüllt werden, daß dieses innerhalb der 
Zellen expandiert, so daO der Expansionsdruck auf die ge- 
schlossene Stirnwand des Zylinders übertragen wird. 
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Einspruchsfrist bis 1. JuU 1905. 

Kl. 71d. Max Samuel L o b 1, Schneidermeister in 
ödenburg (Ungarn). — Antriebsvorrichtung für Luftballons. 
Zwei am Vorder- und Hinterende der Gondel drehbar an- 
gebrachte Flügelpaaie werden derart bewegt, daß beim 
Rückwärtsschwingen des vorderen Flügelpaares das hintere 
nach vom schwingt und umgekehrt, sum Zwecke, eine 
möglichst gleichförmige Vorwärtsbewegung zu veranlassen. 
Die Ansprüche 2 — 5 kennzeichnen Ausführungsformen und 
Einzelheiten dieser Antriebsvorrichtung. 

Ungarn: 

Einspruchsfrist bis 8. Juni 1905. 

T. 988. Heinrich Troost, Direktor in Beriin. — 
Geschwindigkeitsmesser. 

Deutsches Reich. 

Gebrauchsmuster. 

Kl. i2e. Max Weise, Breslau, Friedrich Wilhelm- 
strafie 93. — Trockener Gasmesser mit im Trommelraum 
eines nassen Gasmessers angeordneten Bälgen und im 
Vorraum des Gehäuses untergebrachten Einlaßventilen. 

Kl. 42 h, Rathenower optische Industrieanstalt, 
vormals Emil Busch, Aktiengesellschaft, Rathenow. — 
Der Rohrform angepaßter, sattelförmig gebogener Deckel 
für Femrohre. 

KL 42 A. Firma Karl Zeiss, Jena. — Mit Vorder- 
blende verwendbares Fernrohrobjektiv aus zwei sammelnden 
Gliedern. 

Kl. 42 A. Firma Karl Zeiss, Jena. — Prismen- 
femrohr, dessen Prismensystem teils dicht vor, teils dicht 
hinter dem Objektiv angeordnet ist. 

Kl. 42 A. Firma Karl Zeiss, Jena. — Prismen- 
femrohr mit einem Objektiv aus zwei sammelnden Gliedem 
und einem Prismensystem, das teils zwischen beiden 
Gliedern, teils vor dem Vorderglied liegt. 

Kl. 42Ä. Firma A. Schweizer, Fürth i. B. — 
Femseher, bei welchem das Okular im Deckel des Schutz- 
gehäuses und die Linse aus dem Schutzgehäuse ausschwingbar 
angeordnet ist. 

Kl. 42 A. Firma Karl Zeiss, Jena. — Prismen- 
ferarohrgehäuse aus Mantel und Boden in einem Stück 
Blech und aus einem Deckel. 

Kl. 42i&. Gasdruckmesser mit zentralem Meßrohr von 
zweierlei Querschnitt. Friedrich Lux, Ludwighaven a. Rh., 
Schillerstraße 17. 

Kl. 42i&. Max Gehre, Düsseldorf- Rath. — Für 
Druckmessungen dienendes U-formiges Rohr mit innerhalb 
der Quecksilbersäule angeordneter bremsender Verengung. 

Kl. ^i. Schäffer 8c Budenberg, G. m. b. H., 
Magdeburg-Bukkau. — Manometer mit durch Flüssigkeit 
ausgefülltem Gehäuse. 

Kl. 42». Tonjes Kerkhoff, Leer, Ostfriesland. — 
Darsteller derErd- und Ortsbelichtung mit einem auf Zapfen 
beweglich gelagerten, die Erdkugel umschließenden Be- 
lichtungsring mit Sonnenstandszeiger. 

Kl. 42«, Tonjes Kerkhoff, Leer, Ostfriesland. — 
Laufringsphäre mit Sonnenzeiger und fest eingebauter, 
radial geteilter Horizontebene. 

Kl. 77 Ä. Guido Schneider, Rochlitz i. S. — 
Propeller für Luftfahrzeuge, Wagen, Boote u. dgl., be- 
stehend aus Flügeln, die sich nach der äußeren Peripherie 
hin schmal und schwer gestalten und in stumpfem Winkel 
zur Welle stehen. 

Kl. 77^ Karl Herrmann, Dresden, Schreiber- 
gasse 4. — Schraube für Luft- oder Wasserfahrzeuge und 
Ventilatoren, bei der die äußeren Ränder der Flügel um- 
gebogen sind. 

Einsprachsfrist bis 13. Juni 1905. 

Kl. 42 o. Julius Penther, Stanislau, Galizien. — 
Vorrichtung zum Freigeben und Anhalten eines Uhr- 
werkes von der Welle einer Maschine aus, deren Ge- 
schwindigkeit oder Arbeitszeit gemessen werden soll. 



Einsprachsfrist bis 1. Juli 1905. 

Kl. 420. Louis Patz, Dresden, KyfFhäuserstraße 26. 
— Fliehkraft - Geschwindigkeitsmesser mit einem Brems- 
kolben zum Aufheben der schädlichen Wirkung von 
Stößen. 

Einsprachsfrist bis 4. Juli 1905. 

Kl. 42^. Nasser Gasmesser mit unveränderlichem 
Wasserspiegel. La Soci^tö Industrielle des Coropteurs, 
Paris. 



ZUSCHRIFTEN. 

»Wien, 24. April 1905. 

Verehrliche Redaktion! 

Bezugnehmend auf einen kürzlich in Ihrem Blatte 
erschienenen Artikel »Sonnenbeobachtungen im Ballon« 
mochte ich mir einige Bemerkungen über diese Sache 
gestatten. 

Die außerordentliche Wichtigkeit von Ballonbeob- 
achtungen für meteorologische Zwecke steht außer 
allem Zweifel. Die interaationale Organisation hat gerade 
auf diesem Gebiete so großartige Erfolge erzielt, daß man 
nur wünschen und hoffen kann, es möge diese Art der 
Organisation auch auf anderen Gebieten wissenschaftlicher 
Beobachtung zur Durchführung gelangen und sich ebenso 
fruchtbar erweisen. 

Bei Sonnenfinsternissen würde die Ballonbeobachtung 
jedenfalls die Möglichkeit bieten, im Falle einer in mäßigen 
Hohen etwa stattfindenden Wolkenbildnng, durch welche 
die Beobachtung vom festen Boden aus vereitelt würde, 
mit dem 3allon sich über die Wolkenschicht zu erheben 
und so das großartige Schauspiel störungsfrei zu genießen. 
Von ganz besonderer Wichtigkeit wäre in diesem Falle 
die Beobachtung meteorologischer Elemente vom Ballon 
aus (freie Atmosphäre). 

Was die instrumentelle astrophysikalische Be- 
obachtung der Sonnenfinsterais betrifft, so darf nicht über- 
sehen werden, daß die modernen Beobachtungsmethoden 
eine sorgfaltig vorbereitete stabile Aufstellung großer In- 
strumente erfordera. Inwieweit es möglich wäre, Beobach- 
tungen dieser Art auch vom Ballon aus anzustellen, kann 
ich nicht beurteilen, da ich leider noch niemals Gelegen- 
heit hatte, eine Ballonfahrt selbst mitzumachen. Den bisher 
zum Zwecke von rein astrophysikaltschen oder 
astronomischen Beobachtungen versuchten- Ballonauf- 
stiegen lag durchwegs das Bestreben zu gründe, den un- 
günstigen atmosphärischen Verhältnissen der Niederang zu 
entgehen und zu reineren Höhen emporzusteigen. Das 
gleiche Streben kam ja auch in der Errichtung der großen 
amerikanischen Bergsternwarten zum Ausdrack und erst 
im vergangenen JaJire wurde wieder ein neues großes 
Observatorium dieser Art mit glänzender instrumenteller 
Ausstattung aus den Mitteln der Carnegie-Stiftung ge- 
gründet: es ist das prächtige Sonnenobservatorium auf 
dem Mount Wilson bei Pasadena in Kalifornien. 

Daß das glänzende Beispiel Amerikas be| uns noch 
keine Nachahmung gefunden hat, ist um so tiefer zu be- 
dauera, als wir in Österreich, und zwar in nächster Nähe 
von Wien über ungewöhnlich günstige Voraussetzungen 
zur Errichtung eines großen Bergobservatoriums verfügen 
und Österreich in dieser Art Gelegenheit gegeben wäre, 
auf einem der allerwichtigsten Gebiete wissenschaftlicher 
Forschung bahnbrechend voranzuschreiten. Meine vor 
mehreren Jahren gegebene und von den ersten wissen- 
schaftlichen Autoritäten des In- und Auslandes aufs leb- 
hafteste unterstützte Anregung, auf dem Sonnwendstein ein 
solches Bergobservatorium zu errichten (vgl. »Semmeringer 
Zeitung« 1901, Nr. 12, und 1902, Nr. 1, 2, 3), harrt noch 
immer der Verwirklichung! 

Die heurige Sonnenfinsternis vom 30. August ist 
wegen der langen Dauer der Totalität der Verfinsterung 
(im Maximum 3 Minuten 45 Sekunden), der bequemen Er- 
reichbarkeit der Totalitätszone und der besonders günstigen 
Jahreszeit ihres Stattfiadens eine der allerbedeutendsten 
und wichtigsten Sonnenfinsteroisse aller Zeiten. Die Be- 
deutung der Erscheinung >«\x<i "^«v^ ^•ääjqxöcjl ^'CtiSäijS^^ ^»^ 
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die Sonne sich gegenwärtig in einem Starlium anfierordent- 
lich gesteigerter Tätigkeit befindet, so daß wir also ein 
besonders glänzendes Auftreten jenes wunderbaren Pliä- 
nomens erwarten dürfen, das den totalen Sonnenfinster* 
nissen einen so einzigartigen, unvergleichlichen Reiz ver- 
leiht, nämlich der »Corona«, d. i. jener sauberhafte 
Strahlenkranz, der im Momente der totalen Verfinsterung 
um d)e Sonne herum aufblitzt und während der ganzen 
Dauer der Totalität sichtbar bleibt. Überdies sind die Be- 
obachtungsmethoden durch die Anwendung der Photo- 
graphie und der Spektrographie heutzutage zu einer Voll- 
kommenheit ausgebildet, welche noch vor wenigen Jahr- 
zehnten fast für unmöglich gehalten worden. 

Glücklich und beneidenswert jeder, der in der Lage 
ist, dieses großartige Phänomen diesmal wissenschaftlich 
beobachten zu können oder auch nur an diesem wunder- 
baren, ergreifenden Schauspiel, das seinesgleichen nicht 
hat, sich erfreuen zu können! 

Wäre es nicht zweckmäßig, von Wien aus — 
gleichwie dies von verschiedenen anderen großen Städten 
aus geschieht — eine Gesellschaftsreise zur Sonnenfinsternis 
vom 30. August zu veranstalten? Es stünden zwei Reise- 
routen ofi'pn: Entweder mit Eisenbahn nach Genua und 
von hier mit Schiff nach Palma auf Mallorca (hier be- 
ginnt die Totalität um 1 Uhr 36 Minuten und dauert 
volle 3 Minuten 8 Sekunden); oder durchaus zu Lande 
über Genua und Nizza (eventuell Arlberg, Zürich, Lyon) 
nach Marseille und weiter über Barcelona in die Zone 
der Totalität an der Ostküstc von Spanien; hier der 
günstigste Ort Alcald de Chisvert, Eisenbahnstation 
etwa 65 km südlich von Tortosa. Dauer der Totalität hier 
die maximale, nämlich 3 Minuten 45 Sekunden ! 

Verzeihen Sie, Herr Redakteur, daß ich mich so 
ausführlich über diese Angelegenheit verbreitet habe; ich 
tat es in der Voraussetzung, daß es sich um eine Sache 
handelt, für welche Sie sich interessieren. 

Mein sehnlichster Wunsch wäre es, während meines 
heurigen Sommerurlaubes zur Sonnenfinsternis zu reisen; 
die sehr geringe Wahrscheinlichkeit, daß dieser Wunsch 
sich verwirkliche, hat mir schon manche trübe, schmerz- 
liche Stunde bereitet! 

Hochachtungsvoll zeichnet 

Ihr ergebener 

Dr. Koster ittZy 
LandeHrat." 



BRIEFKASTEN. 



H. GA'NSWINDT in Berlin. — Verschonen Sie uns 
doch endlich mit der Zusendung aller Ihrer Piozeßberichte, 
ZeitttngS(iusschnitte, Traktätlein und Streitschriften! All 
diese Geschichten interessieren uns gar nicht. 

FRANZ V. M. in Brunn. — Eine ausführliche 
Schilderung der unglücklichen Ballonfahrt, bei welcher die 
beiden LuftschifTer Crocä-Spinelli und Sivel ihren Tod 
fanden, ist in dem Werke »Im Ballon« von Victor Silberer 
enthalten. 

G. B. in Gr. — Der erste LuftschifFer, der sich in 
Berlin mittels eines Fallschirmes vom Ballon zur Erde 
herabließ, ist, wie von verläßlicher Seite mitgeteilt wird, 
nicht Lattemann gewesen, sondern Charles Leroux, ein 
Franzose, der aber aus Amerika kam, und zwar erfolgte 
sein erster Fallschirmabsturz in Berlin am 21 . April 1889. 
Allerdings machte dann Lattemann das gleiche Experi- 
ment schon im Sommer desselben Jahres, also kaum drei 
Monate später, und zwar in Weißensce. 

R. M. in P. — Die Gewichtsverhältnisse der Antrichs- 
vorrichtung des Giffard sehen lenkbaren Ballons von 185*2 
waren im Vergleich zu denjenigen moderner Motoren sehr 
unvorteilhaft. Giffard verwendete zur Fortbewegung seines 
Ballons eine dreipferdige Dampfmaschine. Der leere Kessel 
wog 100 Itg, der Motor 50 kf^, das bei der Abfahrt im 
Kessel enthaltene Wasser nebst Koks W) kg^ der Vorrat 
an Wa.sser und Koks 240 kg. Von der Dauer abgesehen, 
betrug also das Gewicht der ganzen Vorrichtung 15') kg 



pro Pferdekraft. Die Vorräte abgerechnet, bleiben noch 
immer 70 kg pro Pferdekraft. Der Fassungsraum des 
Ballons betrug 2500 m^. Kein Wunder, daß der trotz dem 
beträchtlichen Gewicht so schwache Motor nicht viel aus- 
richten konnte. 

L. V. Z. in St. — Beim Giffardschen lenkbaren 
Ballon, der im Jahre 1852 auftieg, war der für den Führer 
bestimmte Korb nicht in einen Träger eingebaut, wie dies 
bei den Ballontypen von Santos-Dumont u. s. w. der 
Fall ist, sondern es hing an den Auslaufleinen des Ballon- 
netzes, etwa 6 m unter der langgestreckten Ballonhülle, ein 
20 m langer Kiel. 6 m unter diesem Kiel hing an Seilen 
befestigt die Gondel herab, welche aus Holz gefertigt war und 
nebst dem Aeronauten den Propeller samt Motor trug. An 
dem letzten Aufhängungsseil des Kieles war die Vorder • 
Seite eines dreieckigen Segels (vertikale Fläche) befestigt, 
dessen untere Seite mit einer beweglichen Verlängerung 
des Kieles verbunden war. Dieses Segel diente als Steuer. 
Die Propulsionsschraube war dreiflügelig und hatte einen 
Durchmesser von 3*4 in, Sie war auf dem rückwärtigen 
Teil der Gondel angebracht, und zwar in etwas erhöhter 
Stellung, zwischen dem Gondelkörper und dem 6 m höher 
sich befindenden Kiel. 

F. R. in K. — So ist es. Das Rezept Cont6s für 
Ballonfirnis ist lange Zeit verloren gewesen, bis es dann 
in der militär-aeronau tischen Anstalt von Meudon von der 
Leitung des Laboratoriums wieder aufgefunden wurde. 
Dupuy-de-L6me mußte sich im Jahre 1871 bei der 
Herstellung seines lenkbaren Ballons noch mit mancherlei 
Schwierigkeiten herumschlagen, bis er ein halbwegs brauch- 
bares Präparat zur Lickierung seiner Hülle ausfindig 
machte. Die zu jener Zeit von den Aeronauten verwen- 
deten Firnisse waren ziemlich mangelhaft. Dupny-de-L6me 
wandte sich in der Angelegenheit an die namhaftesten 
Chemiker. Nach zahlreichen Versuchen entschied er sich 
schließlich für eine von M. Troost zusammengestellte 
Mischung von Gelatine, Glyzerin, Tannin und Holzessig. 
Bei der Komposition dieses Firnisses war man folgenden 
Überlegungen gefolgt: Die Gelatine wird, wenn sie 
trocknet, vollkommen undurchlässig; wollte man sie aber 
allein verwenden, so würde sie brüchig werden. Der Zu- 
satz eines entsprechenden Quantums Glyzerin erhält ihr die 
Geschmeidigkeit. Nun ist aber Glyzerin in Wasser löslich, 
und der Lack würde somit der Feuchtigkeit nicht wider- 
stehen. Hier hilft das Tannin mit seinen gerbenden Eigen- 
schaften aus, allein es verursacht wieder einen anderen 
Übelstand: das Glyzerin wird nämlich fest wie Guttapercha. 
Jetzt braucht man also wieder ein Lösungsmittel dafür, 
und dieses ist der Holzessig. Dieser Firnis bewährt sich 
im frischen Zustand vorzüglich; mit der Zeit greift dann, 
wie sich zeigte, die Feuchtigkeit doch nach und nach das 
Glyzerin an und der Lack wird spröde, der Stoff durch- 
lässig. 
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Verlag von OTTO SPAMEB in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

Hit 28 iiliolii{niiiUsclieii iAlieii tod BiUoi ans. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen ? Das heißt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschif&hrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnutzung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschififahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt uud dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren und für die aUgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf. 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aas im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23V2 Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon'S Herbert Silberer vom Wiener ASro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Aeronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
und welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
von oben etc. etc. umfassen. 
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Ainahof, t« richten. 



ZUR FLUGFRAGE. 

Es dtlifte wohl kaum mehr eben praktisch 
dcokendea Menschen geben, der sich von dem 
Problem des lenkbaren Ballons als Verkehrsmittel 
der Zukunft heute noch Großes verspräche. Viel 
mehr, als bis jetzt auf diesem Gebiete erreicht ist, 
kann in der Tat nicht erwartet werden ; die Grensen 
seiner Entwicklungsfähigkeit liegen im Wesen des 
Problems selbst beiludet. Wie es eine Unmöglich- 
keit ist, selbst unter normalen Verhältnissen eine 
größere Geschwindigkeit zu erzielen, so wird sich 
der Ballon auch niemals zur Beförderung giöfierer 
Lasten eignen, ganz abgesehen von der konstanten 
Abhängigkeit von Wind und Wetter, den enormen 
Kosten eines solchen Vehikels und, last but not 
least, der Un Zuverlässigkeit und Gefährlichkeit 
seines Betriebes. An der GröBe des Luftwider- 
standes, der sich einem auf mechanische Weise 
fortbewegten Ballon entgegen stemmt, wie auch an 
der verhältnismäBig geringen Tragfähigkeit der 
enoimen Gasbehälter scheitert seine praktische 
Verwendbarkeit als Transportmittel im weiteren 
Sinne. 

Um so befremdlicher muß es erscheinen, daß 
dem Problem der Flugmaschine, beziehungs- 
weise dem des eigentlichen Luftschiffes in Fach- 
kreisen so wenig Interesse entgegengebracht wird 
und dies zu einer Zeit, da man allgemein über- 
zeugt ist, daß die Lösung der Frage nicht nur 
möglich sei, soudern nahe bevorstehe. Ab und zu 
das Märchenbuch eines Utopisten, den es nicht 
befriedigt, den Luftraum im Fluge zu durchmessen, 
sondern der schon den Expreßverkehr zwischen 
einzelnen Himmelskörpern auf amerikanischen Trust- 
prinzipien verwirklicht sieht, oder auch der Artikel 
eines ph antaste vollen Militärs, der die Flugmaschine 
nicht nur filr den Aufklärungsdienst zu verwerten 
beabsichtigt, sondern sich dieselbe gleich mit 
Schnei IfeuergeschUtzen allem enester Konstruktion 
ausgestattet denkt — außer derartigen vereinzelten 
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• Siimtneg: erfährt man kaum, daß an diesem großen 
Piobleih gearbeitet wird. 

Und warum nicht? Am Ende ist die Ursache 
. für diesen befremdlichen Umstand in der augen- 
blicklich grassierenden Auloduselei oder Raserei 
zu suchen, die nicht nur, was ihr Handgreifliches 
in den Weg kommt, über den Haufen rennt, 
sondern scheinbar auch mit Pioblemen und Ideen 
davongeht. Freilich hat die Entwicklung des Auto- 
mobilismus ihre volle Berechtigung und wahr- 
scheinlich werden wir ihr auch einmal die Ver- 
wirklichung der Flugmaschine zu dank«-Mi haben. 
Es ist nicht zu leugnen, daß der Aulomobilismus 
in allerneuester Zeit ganz hervorragende Leistungen 
insbesondere auf dem Gebiete der Benzin- und 
Alkohülmotore zutage gefördert hat, so daß bei den 
jüngsten großen Rennen Wagen in Konkurrenz treten 
konnten, die bei dem minimalen Gewicht von 
750 kg die respektable Leistung von ()0 Pfcrde- 
kräfien entwickelten. Man denke, ein Wagen, der 
nxht viel mehr als das Gewicht eines Pferdes 
hat, birgt in sich die Fortbewegungskraft von 
60 Pferden! 

Von jeher hat man angenommen, daß dem 
Menschen der Genuß des Vogelzuges nicht darum 
versagt sei, weil er keine Flügel besitze, die ließen 
sich auf künstliche Weise herstellen, sondern weil 
seine Muskelkraft in gar keinem Verhältnisse stehe 
zu dem Gewichte seines Körpers, während der 
Vogel trotz seines geringen spezifischen Gewichtes 
über eine bedeutende Muskelkraft verfüge. Hier 
haben wir nun einen Apparat von dem Gewicht 
eines einzigen, aber mit der Kraft von ÖO Pferden 
ausgestattet 1 Sollte damit nicht am Ende schon 
das Verhältnis von Kraft und Stoff — wenn der 
Ausdruck hier ge.^taltet ist — geschaffen sein, das 
demjenigen des Vogels annähernd entspricht? 

Und selbst gesetzt den Fall, daß das Ver- 
hältnis noch immer zu Ungunsten der Maschine 
ausfiele, dürfen wir nicht von den rapiden Fort- 
schritten der Technik mit jedem Jahre eine Ver- 
besserung derselben erwarten? 

Als erste Beiingung eines wirklichen Fort- 
schrittes auf dem (iebiete der Fiugtechnik muß 
daher die Lösung der Frage auf dem Wege des 
direkten Experimentes bezeichnet werden : Welches 
Verhältnis zwischen Kraft und Stoff ist erforderlich, 
um eine freie Fortbewegung durch die Luft zu er- 
möglichen? Und gerade die Feststellung dieses 
bisher unbekannten Verhältnisses dürfte jetzt keine 
allzu großen Schwierigkeiten mehr machen. 

Daß die künftige Flugmaschine und noch 
weniger da« giüßere Luftschiff durch eine dem 
Vogelflug nachgeahmte Bewegung durch die Luft 
geführt werden müsse, wird niemand behaupten 
wollen; d-a wäre kein Ende der Schwierigkeiten 
und Gefahren. Nicht nur, daß das Prinzip des 
Vogelfanges noch nicht schematisch dargestellt 
werden konnte, noch weniger ließe sich eine derartige 
Bewegung, durch das harmonische Zusammen- 
wirken zahlloser Muskeln um! Sehnen hervorgebracht, 
durch eine von Menschenband hergestellte Ma- 



schine atisführen. Allein unsere Schnelldampfer 
halten sich auch nicht an die Schwanz- und Flossen- 
bewegung des Fisches und übertreffen doch den 
schnellsten Fisch an Schnelligkeit. Der Schluß vom 
Wasser auf die Luft scheint berechtigt. Es läßt 
sich zunächst auch für den Flug durch die Luft 
keine günstigere Fortbewegung denken, als ver- 
mittelst des Propellers und derselbe wird sich hier 
vielleicht noch besser bewähren als auf dem Ge- 
biete der Schiffahrt. 

Die Flügel des Vogels haben aber nicht nur 
die Bestimmung des eigentlichen Motors, sondern 
sie haben vor allen Dingen auch das (Tewicht des 
Vogels in der Luft schwebend zu erhalten. Diesen 
Dienst werden bei der Flugmaschine und dem 
Luftschiff große, aus feinem, dichtem Stoff her- 
gestellte Tragflächen versehen, die unter Umständen 
übereinander angeordnet, während des Fluges vorn 
leicht aufwärts geneigt, die Luft unter sich pressen 
und so bei rascher Vorwärtsbewegung das Ge 
wicht der Maschine samt Insassen zu tragen im 
Stande sind. 

Es gilt nun vor allen Dingen die Wirksam- 
keit solcher Tragflächen bei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten, verschiedenen Größen und ver- 
änderter Stellung zu messen und hiebe! könnte das 
Automobil vorzügliche Dienste leisten. Wie wär's, 
wenn derartige Tragflächen kleineren Umfanges 
über einem Automobil befestigt und die Träger 
derselben mit einem Meßinstrumente in Verbindung 
gebracht würden, auf dem sich der »Auftrieb« 
jederzeit ablesen ließe? Auf diese einfache Weise 
könnte festgestellt werden, ob wir mit unseren 
neuesten Motoren das für den Anfang nötige Ver- 
hältnis von Kraft und Stoff schon erreicht haben. 
Ist dies der Fall, und weit können wir nicht mehr 
davon ab sein, so ist es bis zur Verwirklichung 
des Menschenfluges nur noch ein kleiner Schritt, 
trennt uns von diesem lang ersehnten Ziele nur 
noch eine schmale Kluft, die bald überbrückt sein 
wird. Die Konstruktion des Apparates selbst, die 
richtige Anordnung der einzelnen Teile, die für 
den Auflug nötigen Arrangements bieten für einen 
findigen Kopf, geschweige denn für die tausende, 
die wir haben, keine Schwierigkeiten. II n*y a qne 
le premier pas, qui coüte. 

Die Grenzen der mit einem solchen Apparat 
erreichbaren Geschwindigkeit sind weit hinaus- 
gerückt, die Gefahren eines Zusammenstoßes bei 
der unbegrenzten Bewegungsfreiheit minimal, die 
Schrecken eines Absturzes bei Versagen der Ma- 
schine gemildert durch die wie Fallschirme wirkenden 
Tiagflächen, der Menschheit selbst aber wäre ein 
Traum ihrer Kindheit zur Wirklichkeit geworden. 

r/. 
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IM INTERESSE DER FLUGTECHNIK. 

Von Josff Wartschtr. 

Im allgemeiaea hat man heutigen Tage^ für 
lue BestrebungcD auf flugtechnischem Gebiete nicht 
sehr viel Sympathien. I )ie äßentliche Meinung 
über die Aussichten, das l'roblem des lenkbaren 
Luftschiffes zu lösen, ist zu. dessen Ungunsten ge- 
teilt. Der größere Teil hält die Möglichkeit, das 
Problem zu lösen, ftir ausgeschlossen und verur- 
teilt demnach prinzipiell alle derartigen Studien 
und Versuche als zwecklos'. Nur ein kleiner Teil 
erhofft sich von der Zukunft, was die Gcj^enwart 
nicht SU bieten im stände eu sein scheint. Unter 
den letzteren gibt es viele 0])timislen, welche sich 
in diesem Sinne von der Zukunft alles Mögliche 
oder, besser gesagt, alles Unuiö^liche erhoffen. Man 
verspricht sich von, der Losung des Problems eine 
eingreifende Umänderung der VVeUorduung, als 
zum Beispiel einen regelmäßigen Luftverkehr, 
riesige Luftfahrzeuge, fabelhafte Geschwindigkeiten 
u. a. m. 

Irrtümlicherweise halst man diese phantasti- 
schen Ansichten mit VorHebt: dem Fliigtechnikcr 
auf. Mit Unrecht! Allerdings gibt es ja auch 
Kifinder in Menge, welche derartigen Ansichten 
huldigen und dieselben nähren. Diese Leutchen 
sind jedoch nicht ernst zu nehmen, das sind nicht 
t'lugtechniksr, sondern Phantasten, bar aller theore- 
tischen und praktischen Fachkenntnisse. Sie ver- 
geuden ihre Zeit und ihr oder anderer Geld mit 
zwecklosen Projekten und bringen der gedeihlichen 
Entwicklung der, Luftschiffahrt mehr Schaden als 
Nutzen, indem sie dieselbe miQkrcditicren. Denn 
das Ziel, welches sich der ern>it zu nehmende, 
fachlich erfahrene .Flugtechniktr gestellt hat, ist 
ein ganz anderes, und unbekümmert um die Urteile 
der Laien weit, arbeitet er in ruhiger, sachlicher 
Art an. seinem Studium, ohne in marktschreierischer 
Weise die Öffentlichkeit unnütz zu erregen. Uie 
schädlichen Einflüsse, unter welchen die l''lugtechnik 
in der letzten Zeit zu leiden hat und denen der 
ungünstige Umschlag der öffentlichen Meinung 
zuiuschreiben ist, mahnen ihn jetioch, diesen Um- 
ständen mehr Aufmerksamkeit zu schenken. Denn 
um seine Theorien in die Tat umsetzen zu können, 
ist er auf die Förderung tler ÖiVentlichkeit ange- 
wiesen. Es liegt somit im gemeinsamen Interesse, 
diesen schädlichen bÜnflüssen entgegenzuarbeiten. 
Die ÖlTentlichkeit über . den heutigen Standpunkt 
sowie über den Char.ikter der 11 u^te.; Uni sehen 
Bestrebungen und die Ziele derselben auf.iuklären, 
das zu erreichen, ist dem Einzelnen nicht möglich, 
sondern bedingt ein einmütiges, geschlossenes Vor- 
gehen sämtlicher Interessenten. 

Einen der scliädlich-iten Eintidsse auf flug- 
technischem Gebiete bildet ohne Zweifel die 
schrankenlose Rrfindermanie, Gerade dieses Problem 
zu lösen, glauben sich die meisten berufen und 
.>lenkbare Luftschifferlinder' sind in allen Gesell- 
schaftsklassen veitret..n. Erzählte mir doch sogar vor 
einigen Jahren mein Landsmann, Maler v. Defregger, 



er hätte eine Köchin gehabt, welche allen Ernstes 
ein derartige! Projekt ausgearbeitet und dem 
Mraisteriura zur Begutachtung vorgelegt hätte. Doch 
dürfte ein solch strebsames Kiichenjuwel wohl ein 
Unikum eein. Man hat sich schon daran gewölint, 
daß heutigen Tages von Zeit -ixi Zeit in ilen 
Blättern die Nachricht auftaucht, daß endhch die 
endgültige Ixisung des Problems in F»tm eines 
mehr oder minder riesigen Ungetüms mit erstaun- 
licher Tragfähigkeit und fabelhafter Geschwindig- 
keit erfolgt sei. Auf dem Papier. Daß ein solches 
Projekt einmal geflogen wäre, hört man nie. Ge- 
ll ogen höchstens im Kopfe des Erfinders VVie 
schon erwähnt, sind dies zum größten Teile Leute, 
welche meistens noch keinen Ballon in Wirkhch- 
kcit gesehen haben, abgesehen davon, daß ihnen 
oft alle technischen Kenntnisse, in den meisten 
Fällen die zur Aufarbeitung eines derartigen Pro- 
jektes nötigen speziellen Fachkenntnisse überhaupt 
fehlen. Auch gibt es unter diesen Erfindern 
Elemente, denen ihr angeblich erfundenes Luftschiff 
nur Mittel zum 2Cweck ist, leichtgläubigen Menschen 
ihr Geld aus der Tasche zu locken. Erst in den 
letzten Wochen konnte man mit Staunen ver- 
nehmen, daß man in London mit dem Baue einer 
Flugmaschine beschäftigt sei, welche alles bisher 
Gewesene übertreffen soll. Die höchste englische 
Aristokratie soll das Unternehmen angeblich finan- 
ziert haben. Aus der beigegebenen Beschreibung 
konnte jedoch jeder fachlich gebildete Flugtechniker 
ersehen, daß der Erfinder des genannten Luftfahr- 
zeuges entweder ein Narr oder ein Schwindler ist. 
Scharle um das teure Geld. Aber noch mehr als 
iler Verlust des Geldes ist der Schaden zu beklagen, 
welcher der gedeihlichen Entwicklung der Flug- 
technik durch derartige hirnverbrannte Piojekte 
indirekt zugefugt wird. Solche Reinfalle iwin^-en 
doch geradezu den Kapitalisten, sich von derartigen 
Unternehmen zurückzuziehen. Da nun auch der 
ernst zu nehmende Flugtechniker der finanziellen 
Förderung zur Realisierung seiner Projekte bedarf, 
und der Laie nicht im stände ist, den Wert oder 
Unwert eines Projektes zu erkennen, wird es ihm 
in den meisten Fii'len nicht gelingen, die er- 
wünschte Förderung zu erhalten. 

In diesem Sinne aufklärend zu wirken, is't 
nun vor allem nötig. Es gilt, den Kapitahsten 
davor zu warneu, sich finanziüll in derartige zweifel- 
hafte Projekte zu engagieren, es muß ihm mö,.<lich 
gemacht werden, von kompetenter, fa<.'hlicher Seite 
ein Gutachten über <len Wert oder Unwert eines 
derarti{;en Projektes zu erlangen. Dem Schwindel 
und Humbug muß das Handwerk gelegt uml dem 
strelwamen Erfinder, dessen Iileen Gewähr für einen 
Fortschritt auf diesem Gebiete erhoffen lassen, 
muß an die Hand gegangen werden. Mit der 
Sanierung dieser Verhältnisse würde zugleich ein 
gedeihliches Fortschreiten flugtechnischer Hestre- 
bungen sich einstellen, und die Sympathien und 
di.: Unterstützung würden denselben erhalten bleiben. 
Auf diese Art könnte viel Gutes, sowohl für 
unsere als auch für allgemeine Int-ress'^n geschaffen 
werden. 
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Des weltern handelt es sich darum, die 
OfTentlichkeit über die Ziele und Bestrebungen der 
Flugtechniker aufzuklären. Es muß zur Kenntnis 
gebracht werden, daß der ernstzunehmende Flug- 
techniker seinen Studien uud Arbeiten nicht die 
Realisierung eines Weltenluftfahrzeuges als erreich- 
bares Ziel setzt. Diesbezüglich soll es keine irrige 
Anschauung geben. Ein lenkbares Luftschiff für 
allgemeinen Verkehr, Personen- oder Frachten- 
transport, herzustellen, ist unmöglich. Unmöglich, 
nicht nur aus technischen, sondern auch aus ökono- 
mischen Gründen. Es müßte denn die zukünftige 
Zeit uns Kräfte und Materien zur Verfügung stellen, 
von deren Wirksamkeit wir uns heute keine Vor- 
stellung machen können. Die Hilfsmittel, welche 
uns die Technik heute und in nächster Zeit voraus- 
sichtlich zur Verfügung stellen kann, rechtfertigen 
keinen derartigen Versuch. Also . weg mit allen 
phantastischen Ideen. Bleiben wir bei der Wirk- 
lichkeit. Was uns zu leisten möglich ist, dürfte ein 
Luftfahrzeug mäßiger Größe, zum Gebrauch des 
Einzelnen mit einer Eigengeschwindigkeit von 
10—15 m pro Sekunde sein. Ein solches Flug- 
schiff nach aero statischen Prinzipien zu bauen, 
in Berücksichtigung der nötigen Betriebssicherheit, 
Transportfähigkeit und Stabilität dürfte im Bereich 
der Möglichkeit liegen. Selbes könnte sodann mit 
Elrfolg militärischen und sportlichen Zwecken 
dienstbar gemacht werden. Doch würde selbst ein 
solches Luftfahrzeug im Verhältnisse zu seiner 
Verwendbarkeit ein sehr kostspieliges Vehikel 
werden, somit niemals dem allgemeinen Gebrauche 
dienen können. Immerhin würde jedoch ein der- 
artiges Luftschiff einen schönen Beweis mensch- 
licher Schaffenskraft und einen anerkennenswerten 
technischen Fortschritt bilden. Dies zu erreichen, 
ist das Ziel ernst zu nehmender Flugtechniker^ 
und in diesem Sinne sind solche fachlich begrün- 
dete und vernünftig gehaltene Versuche der För- 
derung würdig. Versuche in diesem Sinne werden 
auch keine Millionen kosten. Gerade in dieser Be- 
ziehung hat man in den letzten Jahren viel gefehlt. 
Man hat Millionen in einzelne Projekte gesteckt, 
von denen sich die zu Rate gezogenen Fachleute 
doch schon von vorneherein sagen konnten, daß 
die aufgewendeten Kosten in keinem Verhältnis 
zu den möglichen Erfolgen stehen könnten. Was 
nützen uns Luftschiffe von 10.000 und mehr Kubik- 
meter Inhalt, wenn deren Brauchbarkeit schon 
durch die Konstruktionsprinzipien und Größen- 
verhältnisse als ausgeschlossen betrachtet werden 
muß? Und zu bloßen Versuchszwecken sind der- 
artige Unternehmen doch ein wenig zu kostspielig. 
Und wenn man die Sache noch so schön be- 
mäntelt, die allgemeine Meinung ist doch die, daß 
die gedachten Versuche der gesunden Entwicklung 
der Flugtechnik mehr Schaden als Nutzen gebracht 
haben. Denn nehmen wir an, es würde heute ein 
Erfinder mit einem Projekte auftreten, dessen 
Konstruktionsprinzipien berechtigte Hoffnungen auf 
einen Fortschritt im flugtechnischen Gebiete er- 
warten lassen, und er würde sich an Kapitalisten 
um fjDStnzieWii Förderung seines Unternehmens 



wenden. Dann wird man ihm zur Antwort geben: 
»Mann! Was wollen Sie mit einigen Tausenden 
machen, wenn man anderswo mit Millionen ins 
Wasser gefallen ist?« Ich bin überzeugt, daß meine 
Worte der Mebung vieler maßgebender Fachleute 
vollkommen entsprechen, nur denken sich die 
meisten: »Was dich nicht beißt, das kratze nicht!« 
Ich für meine Person bin jedoch dafür, gerade 
solche Fälle der öffentlichen Kritik zu unterziehen, 
denn es geht durchaus nicht an, daß die Interessen 
des Einzelnen denjenigen der Gesamtheit voran- 
gestellt werden. Übrigens trifft diese Kritik nicht 
den gedachten Erfinder, derselbe ist ja selbst ein 
Opfer seiner Vertrauensseligkeit und hat sich be- 
kanntlich selb 3t finanziell stark engagiert, sondern 
es trifft diejenigen, deren Ratschlägen er gefolgt 
ist. Denen könnte etwas mehr Rückgrat nicht 
schaden. Also wie gesagt, nicht nur die eventuellen 
Erfolge des Projektes müssen in Betracht gezogen 
werden, sondern auch die finanziellen Verhältnisse 
und die moralische Wirkung derartiger Untei- 
nehmen. 

Um in dem von mir angedeuteten Sinne zum 
Besten der fiugtv.chnischen Bestrebungen wirken zu 
können, würde es sich empfehlen, ein spezielles 
Komitee zu gründen, dessen Aufgabe es wäre, den 
angegebenen Übelständen entgegenzuarbeiten und 
in der Öffentlichkeit erklärend zu wirken. Dieses 
Komitee, bestehend aus Gelehrten, Fiugtechnikern 
und praktischen Luftschiffem, könnte eine Zentral- 
stelle zur Begutachtung von Projekten dieses 
Genres werden; allerdings nur in beratender und 
unverbindlicher Art. Damit wäre den Erfindern und 
den Kapitalisten Gelegenheit geboten, sich ein 
Urteil über die Verwendbarkeit und die Aussichten 
eines dfi. Projektes zu verschaffen; der Erfinder 
könnte, ehe er seine Zeit einer unausführbaren 
Sache opfert, sich ein fachliches Gutachten ver- 
schaffen; ebenso der Kapitalist, ehe er sich finan- 
ziell in ein solches Unternehmen einläßt. Allerdings 
müßte ein derartiges Gutachten, im Falle einer 
•ungünstigen Beurteilung des Projektes, nicht nur 
in einem negativen Bescheid bestehen, sondern 
man müßte trachten, dem betreffenden Erfinder in 
kurzer, leichtfaßlicher Weise die Gründe anzu- 
geben, welche der Realisierung seines Projektes 
entgegenstehen. Da natürlich eine derartige Institu- 
tion mit gewissen, unvermeidlichen, wenn auch 
nicht beträchtlichen Kosten verbunden wäre, könnte 
man zur Deckung derselben eine Taxe filr jedes 
ausgefertigte Gutachten pränumerando erheben. Im 
Interesse der gedeihlichen Entwicklung der Flug- 
technik wäre die Verwirklichung dieses Gedankens 
wohl geboten. 

Auch auf öffentlichem Wege, durch zweck- 
entsprechende Artikel in technischen und illu- 
strierten Zeitschriften könnte man aufklärend und 
anregend wirken. Ebenso durch zeitweilige Vor- 
träge nicht nur in flugtechnischen Vereinen, sondern 
auch in anderen technischen Gesellschaften in und 
außerhalb der Metropole. Diese Bemühungen 
würden, glaube ich, durch die Erfolge zum Besten 
der gemeinsamen Interessen reichlich gelohnt Ich 
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bin gerne bereit, nach Möglichkeit in diesem Sinne 
meine geringen Kräfte in Dienst zu stellen , doch 
dem Einzelnen ist das nicht möglich. 

Sollten jedoch meine Ausführungen den Beifall 
und das Interesse der Fachgenossen erwecken, dann 
bitte ich dieselben, sich diesbezüglich zu äußern. 

Mit dem Wunsche auf ein gedeihliches Fort- 
schreiten der Flugtechnik und ihrer Bestrebungen, 
Gott befohlen! 



DIE JUNI-HOCHFAHRT. 

Zum fünfzehnten Male schon sollte ich himmel- 
wärts reisen, sollte ich mich aus dem Erdens- 
sorgenkreise in stille Himmelsräume, ins Reich der 
schönsten Wehen träume erheben. Und Herr Hu bei, 
jener wackere Geführte, der mich schon auf meiner 
letzten Himmelsreise — wir erreichten damals eine 
Höhe von 6046 m — begleitete, wollte auch heute 
wieder mein Reisebegleiter sem. Es war wieder 
an einem Vortage einer wissenschaftlichen inter- 
nationalen Simultanballonfahrt, am 6. Jani 1. J., 
als wir uns abermals auf dem Platze des Wiener 
A^ro-Klubs im k. k. Prater zusammenfanden: Herr 
Herbert Silberer, um den Ballonaufstieg zu 
leiten, Herr Rudolf H n b e 1 und mein Cousin Herr 
Rudolf Hörn, ein tüchtiger Amateur photograph, 
um einige schöne Aufnahmen unseres Aufstieges 
zu machen, und schließlich noch meine Wenigkeit. 

Der Himmel ist wolkenlos, die Luft mäßig 
bewegt — em schöner Tag. Rasch ist der Ballon 
gefüllt, und schnell sind wir reisefertig. Des herr- 
schenden Windes wegen verbleibt das Schleifseil 
unausgelegt am Korbe, und die Instrumente für 
meine meteorologischen Beobachtungen werden 
heute erst dann, wenn »Jupiter«, unser Ballon, 
schon in freier Atmosphäre schwebt, ausgepackt 
und an die für sie bestimmten Plätze gebracht. 
Auch müssen wir dem Ballon einen dem Winde 
entsprechenden Auftrieb geben, und deshalb können 
wir heute nur 297 kg Ballast mit uns nehmen, 
während wir das letztemal 320 kg Sand im Korbe 
hatten. Flugs sind wir in den Lüften und verab- 
schieden uns noch schnell von den am Klubplatze 
Anwesenden. 

Während ich nun mit dem Auspacken meiner 
Instrumente tbeginne, bemerke ich, daß wir ziem- 
lich schnell nordostwärts über die Donau fliegen. 
Zu schönen photographischen Aufnahmen vom 
Ballon aus ist heute unter den gegebenen Um- 
ständen weder Zeit noch Gelegenheit, und deshalb 
lasse ich die mitgenommene Camera unberührt. 
Daß wir > Jupiter c den nötigen Auftrieb gegeben, 
beweist uns das Leuchtgas, das jetzt dem 1200 m^ 
dieses Gases fassenden Ballon unten aus der großen 
AppendixÖfüiung entströmt, und das wir nunmehr 
geraume Zeit atmen müssen. Mein Reisegenosse 
beobachtet nichtsdestoweniger ohne Unterlaß auf- 
merksamen Auges die Luftdruckkurve, welche der 
mitgenommene Barograph zeichnet, und sorgt durch 
langsames, unausgesetztes ßallastieren für ein gleich- 
mäßiges Steigen des Ballons. Und während wir so 



beide vollauf beschäftigt sind, betrachten wir auch 
flüchtigen Blickes die weite schöne Landschaft, 
welche, jetzt immer tiefer sinkend, mehr und mehr 
sich bis zu den fernsten Fernen weitend, unter 
uns auf der Erde aus der Ferne hervorgezaubert 
wird. Wiewohl leichter Nebel den Horizont rings 
umsäumt, überblicken wir heute ganz Niederöster- 
reich und können die Donau in viel gewundenem 
Laufe bis hinauf gegen Oberösterreich und strom- 
abwärts tief hinein in Ungarn verfolgen. Schnell 
haben wir uns von Wien entfernt, doch haben 
wir noch immer einen prachtvollen Anblick der 
großen Kaiserstadt an der Donau, da heute die 
Lufc über Wien ganz besonders rauch- und staub- 
frei ist. 

Mein Begleiter nimmt die Landkarten zur 
Hand und verfolgt auf denselben den Weg, den 
wir heute mit »Jupiter« hoch oben in den Lüften 
wandeln. Nachdem wir die Donau überflogen, 
näherten wir uns Kaisermühlen und stehen gegen- 
wärtig schon nördlich von Kagran. Wir fuhren 
bisher mit der mäßigen Geschwindigkeit von 20 km 
in der Stunde. Nunmehr vermindert sich die hori- 
zontale Ballongeschwindigkeit bedeutend, ja zeit- 
weise wähnen wir uns jetzt ohne jegliche Fort- 
bewegung. Nachdem wir nun Schleifseil und Anker - 
seil ausgelegt haben, erreichen wir bald eine Höhe 
von 3100 tn bei 5® Celsius nach drei viertelstündiger 
Fahrt — es ist 8 Uhr 45 Minuten morgens. Wir 
haben in dieser Höhe schon unseren letzten, den 
sechsten großen Sandsack mit 24'5 kg über Bord 
geworfen und beginnen bereits mit dem Auswerfen 
der noch vorhandenen 12 kleineren Säcke mit je 
125 >^^ Sand. 

Beider nunmehr eingetretenen äußerst schwachen 
Luftbewegung über der Erde und in den Höhen, 
welche wir jetzt durchwandern, können wir schon 
Vermutungen über Ort und Art unserer heutigen 
Landung hegen. Unter uns liegt momentan Geras- 
dorf, doch unsere Flugrichtung geht weiter gegen 
Wolkersdorf, geradenwegs dem großen Walde zu, 
der das ganze Gebiet zwischen VVolkersdorf, Raggen- 
dorf und Pyrawarth bedeckt. Bangen Blickes nahm 
dies mein Reisegefährte wahr und ersucht mich, 
heute mehr Ballast für die Landung zurückzubehalten 
als bei unserer letzten Fahrt, um vielleicht den 
Wald noch überfliegen zu können oder rechtzeitig 
abzusteigen, um eventuell noch vor dem Walde 
die Erde wieder zu erreichen. Ich sah jedoch ein, 
daß einerseits eine Landung vor dem Walde wohl 
nicht mehr möglich wäre, und daß die vorherrschende 
schwache Luftströmung anderseits aber auch 
»Jupiter c nicht mehr über den großen Wald würde 
tragen können. Und schließlich dachte ich mir, 
daß wir ja eine Hochfahrt machen wollen, daß 
also unser Reiseziel über 5000 m Höhe über der 
Erde liegt und nicht vor dem großen Walde bei 
Wolkersdorf, daß endlich für einen Ballonhoch - 
fahrer eine Landung inmitten eines großen und 
dichten Waldes noch lange nicht das Schrecklichste 
ist, wo er doch, besonders wenn er hoch über 
Wolken fahrt und oft während der ganzen Fahrt 
keinen Ausblick auf d\<i F^d^ W\.^ \>€\ ^<^a V.-v^^xiÄj^ 
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auf jegliche Situation gefaßt sein muß. Und dann 
dachte ich noch an eine frühere Landung inmitten 
des großem Föhrenwaldes bei Ruine Merkenstein 
unweit Vöslaii, die ich am 4. Juni 1903 unter 
Führung des Herrn Oberleutnant Quoika mit- 
machte, nachdem wir hoch über einer völlig ge- 
schlossenen Regenwolkendecke eine Höhe von 
öloG m erreicht hatten. Also wird noch ein kleiner 
Sandsack nach dem anderen auf den Rand des 
Korbes gehoben, um den zum weiteren Steigen 
noch notwendigen Ballast auf die Erde hinunter 
riesjln zu lassen. So erreichen wir um 9 Uhr vor- 
mittags schon eine Höhe von 4076 m bei einer 
Temperatur von — 1-2" Celsius. 

Wir sind nunmehr in eine etwas bewegtere 
Luftströmung eingetreten, die uns gar bald über 
den Wald fuhrt. Rings um denselben dehnen sich 
große Wiesen und Acker, Fluren und Felder; doch 
der Zufall will es, daß sie uns heute für unsere 
Landung unerreichbar bleiben. Ungezählt viele 
niedliche Ot tschaften beleben als Wahrzeichen mensch- 
licher Existenz auf Erden das sonst in diesen Höhen 
völlig leblos erscheinende Antlitz unseres Planeten, 
und frühsommerliche Farbenpracht durchflutet unter 
und über uns das All. Wir können jetzt leider nur 
ganz kurze Zeit den wahrhaft erhabenen Natur- 
genuß auf uns einwirken lassen. Denn unsere Auf- 
merksamkeit ist gegenwärtig auf die Erreichung des 
Zieles unserer Himmelsreise gerichtet. Unablässig 
beobachten wir Barometer und Barograph, und fast 
ununterbrochen werfe ich Ballast aus. Endlich 
künden unsere Luftdruckmesser, daß wir die Höhe 
von nOOO m bereits überflogen haben. Nachdem 
wir bis auf fünf kleine Sandsäcke allen Ballast über 
Bord geworfen haben, hält :*Jupit-:r< um 9 Uhr 
20 Minuten vormittags im Steigen inne und schwebt 
nun noch einige M nuten hti einem Luftdruck von 
883 mm und — \\1^ Celsius in einer Höhe von 
5572 tn. Der Luftdruck hat während unseres Auf- 
stieges um 3()0 ww, die Temperatur um ;>2" ab 
genonTimen. 

Nun kann »Jupitcr<^ fallen. Wir stehen gegen- 
wärtig mitten über jenern großen Wald. Sämtliche 
Instrumente, außer dem liaiograph, der uns den 
Verlauf des Falles vor Augen führen soll, werden 
verpackt und an geschützter Stelle im Korbe unter- 
gebracht. Nach 20 Minuten sind wir immittelbar 
über dem nördlichen Rande jenes Waldes. Da 
werden wir noch kurze Zeit von einer westlichen 
Luftströmung erfaßt, welche uns wieder weiter 
waldeinwärts getrieben hätte, wenn ich nicht sofort 
die Ventilleinc ergriften und kräftig an derselben 
gezogen hätte. Ein Ballontransport über den Wipfeln 
der Bäume mit Hilfe des Schleifseiles war ja von 
vornherein ganz aufgeschlossen, da der Wald außer 
großen alten Eichen und anderem Laubholz noch 
undurchdringliches Dickicht und niederes und 
höheres Gesträuch zeigte. Auch hätte der über dem 
Walde herrschende Wind einen <lerartigen Trans- 
port des Ballons aus dem Walde vereitelt. So 
fallen wir denn um ungefähr 9 Uhr 4f) Minuten 
vormittags ganz sachte mitten in die Bäume hinein, 
welche uns Tausende von Ästen und Zweiglein ent- 



gegenstreckten, um unseren Fall in wahrhaft groß- 
artiger Weise zu vermindern. Nur ganz allmählich 
fällt der Korb zwischen größeren Bäumen durch 
das niedrigere Gesträuch zum Hoden herab und als 
wir endlich denselben erreicht haben, zeigt unser 
Ballon auch nicht den mindesten Auftrieb mehr. 

Nun heißt es, der gegebenen Situation Herr 
zu s:?in, damit »Jupiter c keinen oder nur ganz ge- 
ringen Schaden erleide. Es ist klar, daß wir trachten 
müssen, Ballon und Netz auf den kleinstmögÜchen 
Raum zwischen den Bäumen zusammenzulegen und 
vorläufig nur aufs Geratewohl im Korbe unter- 
zubringen, um den Korb sodann mit Hilfe einiger 
Leute aus dem ärgsten Dickicht zum nächsten 
Waldweg zu tragen und von hier aus auf einem 
Wagen aus dem Walde zu fahren. Es währt nicht 
lange, kommen auch schon von mehreren Seiten 
Leute herbeigeeilt, denen wir durch Pfeifen und 
Rufen unseren Ort im dichten Walde, der ja 
keinerlei Durchsicht gestattete, kundgegeben haben. 
AVeg mit Pfeifen und Zigarren! Sonst fliegen wir 
in die Luft!«^ rufe ich ihnen entgegen. Eine Reihe 
weiterer Kommandorufe folgt, welche eine sorg- 
fällt ige Bergung des Ballons unter den gegebenen 
Umständen erheischte. Zunächst wird^rings um den 
Korb alles Gesträuch untl Gestrüpp dem Boden 
gleich gemacht, sodann werden Ballonnetz und Ballon- 
stofl" von tlen Gipfeln der großen Bäume befreit, 
was ganz hübsche Kletterübungen notwendig macht. 
Nun können wir vorsichtig mittels des Netzes das 
Ventil herabziehen, um das Ventd von dem es mit 
Gummischnüren geschlossen erhaltenden Stege zu 
befreien und so die Entleerung des Billons zu bj- 
schleunigen. In Riesenfalten fällt sodann der leere 
Ballon zusammen und aller Hände Kraft wird auf- 
geboten, um Ballon und Netz unbeschädigt zu er- 
halten. ;Hier nicht mehr ziehen! Dort herunter- 
zivihen! Diesen Zweig abbrechen! Jenen Ast ab- 
schneiden ! Diesen Baum auf die Seite biegen ! Das 
Netz und nicht den Stofl* anfassen! Wer den Stoflf 
zerreißt, muß den Ballon dann zahlen I« So donnere 
ich durch den Wald. Daß ich als Ballonführer 
hiebei die meiste Arbeit zu verrichten habe, ist 
wohl ganz natürlich. Meine Größi und Korper- 
kraft leisten heute bei dieser schwierigen Bergung 
des Ballons wohl nichts Geringes. Doch »Segen 
ist der Mühe Preis:. : es gelingt uns, Ballon und 
Netz gänzlich unversehrt im Korbe unterzubringen. 

Noch sind wir mitten in dichtem Walde, ferne 
vom nächsten Wal Iweg. Wir müssen uns jetzt zu- 
nächst eine Bahn durchs Gesträuch zum nächsten 
fahrbaren Wege brechen, um sodann den 350 hg 
schweren Korb dorthin zu tragen, wo er von einem 
Wagen abgeholt werden kann. Herr Wirtschafts- 
besitzer Johann Parth in Pyrawarth war in- 
zwischen so liebenswürdig, uns einen mit präch- 
tigen, jungen, starken Pferden bespannten Wagen 
in den Wald entgegenzusenden, auf den wir schließlich 
nach harter Arbeit den schweren Korb hoben, um 
wald auswärts zu fahren. Jetzt erst bemerken wir, 
daß wir auf einer kleinen Anhöhe landeten ; es war 
der Linaberg im großen W^alde zwischen Wolkers- 
dorf und Pyrawarth. 
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Wir konnten nunmehr nicht umhin, einer an 
uns ergangenen Einladung von seiten des liebens- 
würdigen Herrn Johann Parth in Pyrawarth, ihn 
in eicem seiner großen Weinkeller zu besuchen, 
Folge zu leisten, und so lassen wir uns denn von 
ihm mit dem köstlichen »Gerebelten« reichlichst be- 
wirten. — Ich kann es nicht unterlassen, an dieser 
Stelle meines Fahrberichtes dankend jenes Herrn 
zu gedenken. 

Sodann fahren wir weiter in der Richtung 
gegen Wolkersdoif in flottem Galopp. Ein heftiges 



Gewitter war inzwischen im Süden aufgestiegen. 
Noch haben wir auf unserem Wege keinen freien 
Acker gesehen, auf dem wir Ballon und Netz ordnungs- 
mäßig verpacken können. Da treffen wir Auf halbem 
Wege von Pyrawarth nach Wolkersdorf den gesuchten 
Acker an und flugs werden auf demselben bei Blitz 
und Donner Ballon und Netz vorschriftsmäßig ver- 
packt und der Korb wird wieder auf den Wagen ge- 
hoben. Das Gewitter ist lange schon wieder vorüber, 
als wir endlich in Wolkersdorf einfahren, um per Bahn 
wieder nach Wien zu reisen. Dr. A. Schiein, 
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Internationale Ballonfahrt vom 6. Juni 1905 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. 1200 w^ Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. Anton Sc hl ein von der k. k. Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik. 

Begleiter: Rudolf Hubel. 

Feucht. 
Thermo- 
meter 



See- 
höbe 
Meter 



Luft- 
druck 
Milli- 
meter 

Vor dem Aufstieg: 
7 : 30a. 74284 160 

Während des Aufstieges: 
8 : 00a — — 



Tempe- 
ratur 
»C. 



Feuch- 
tigkeit 
Prozent 



Bemerkungen 



21'7 56 16*7 Klubplatz im k. k. Prater in Wien, schwach winliges, heiteres Wetter. 



8:10 686-0 842 16-5 



8 : 15 
8:20 
8 : 25 

8:30 

8:35 

8:40 

8:45. 

8:50 

8:55 
y:OJ 

9:05 

9:10 

9:20 
«J:45 



661-2 
639-2 
617 2 

587-5 

5650 

543-6 

521-3 

5020 



1154 
1439 
li33 

2145 

24*)9 

2787 

3130 

3438 



4829 375:^ 
463-8 -4076 



452-6 
4218 
383-5 



4-271 
4829 



&572 

257 



15 
13 6 
124 

10-7 

88 

68 

5-0 

4-7 

1-6 
-12 

-17 
-4-7 
— 9-7 



58 

60 
65 
50 

50 

49 

49 

48 

52 

51 
50 

40 
28 



140 

12-0 

10-6 

90 

5-7 

4-4 

30 

1-7 

1-8 

11 

3-8 

3-2 
9 6 



:jO — 1l>-5 



Nach der Landung: 



160—1154 m 
1154-3130 m 
3130-4829 fft 

4029 

5572- 257 m 



Aufstieg vom Klubplatz mit 6X245 kg und 12X12'5 kg^ somit 

zusammen 297 kg Ballast. 
Wir flogen über die Donau nach Kaiserroühlen. Nebel und cirro- 

stratus rings über dem Horizont. 
Nördlich von Kagran. Erster großer Sack leer. 
Zweiten groOen Sack ausgeworfen. Wir nähern uns Gerasdorf. 
Im SW. zeigen sich über dem Nebel unter cirrostratus kleine cumuli. 

Dritten großen Sack entleert. 
Vierter großer Sack verbraucht; mit fünftem begonnen Schleifscil 

ausgelegt. 
Ankerseil ausgelegt. Die horizontale Ballongeschwindigkeit hat sich 

sehr verlangsamt. 
Das nasse Thermometer befeuchtet. Prachtvoller Anblick von ganz 

Wien, das völlig rauch- und nebelfrei ist. 
Sechster, letzter großer Sack leer; einen kleinen über Bord geworfen. 

Wir stehen über Gerasdorf. 
Die Fernsicht geht donauaufwärts bis gegen Oberö^terreich und 

stromabwärts bis tief hinein in Ungarn. 
Wir sind bedeutend höher als die cumuli im SW. über dem Horizont. 
Zweiter und dritter kleiner .Sack schon leer. Bewölkung über dem 

Ballon 2: cirrostratus rings um den Horizont, unter dem Ballon 1 : 

cumulus im SW. 
Vierten kleinen Sack entleert. Vor uns breitet sich ein sehr großer 

Wald aus; wir nähern uns lang.«am demselben. 
Wir sind bereits über dem südlichen Rand jenes Waldes. Fünften, 

sechsten und siebenten kleinen Sack ausgeworfen. 
Fünf kleine Säcke für die Landung zurück behnlien. 
Landung auf dem Linaberge im großen Walde zwischen WolkerN- 

dorf und Pyrawarth. 



— — — Ruhiges, zumeist heiteres, wairoes Wetter mit Gewilterbildung im SW. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichle zwischen : 
20'()>^//i in der Stunde i= 5 6 m in der Sekunde nach NNR ( 5-0 km in 15 Minuten) 



Uikm 

27-8 km 



= 3-2 m 



NNE ( 5-7 km » .-50 
. NNE (11-6 km • 25 

» NNE ( 50 kfft » 35 



8'6 km » » » r= 24 m 9 i> » 

Entfernung: Wien — Lmdungsort : 27 km nach NNE. 

Dauer der Fahrt: 1 Stunde 45 Minuten. 

Mittlere Ballongeschwindigkeit: 15-1 km in der Stunde = 4-3 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m): 



Stunde 7 Uhr 

Windrichtung , SSW 

Windgeschwindigkeit : Kilometer in der Stunde 2 

» Meter in der Sekunde . 0*6 

Temperatur: Grad Celsius 19*5 



8 Uhr 9 Uhr 
SW WSW 
13 27 
3-6 7 5 



10 Uhr 


11 Uhr 


12 Uhr 


1 Uhr 


2 Uhr 


WSW 


WSW 


WSW 


SE 


SW 


17 


16 


8 


3 


3 


4-7 


4-4 


2-2 


08 


0-8 


23-6 


240 


24 8 


25-3 


21-5 



21-7 22-8 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmerschen Heberb.irometer beobachtet; zum Vergleiche wurde ein 
Barograph mitgenommen. Die Temperaturen wurden an einem Assmnnnschen Aspirations Psychrometer gemessen; an 
demselben war auch ein Haarhygrometcr ohne Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. Die 
Berechnung der Seehöhen erfolgte nach der Formel H= R/g Ige . T (lg P — lg p), wobei R = 2S7*89 für 56 mm 
mittleren Dainpfdruck der ganzen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Höhe war. Die SchwerekorceklvQ'o«. ^^«^w 
Erhebung über dem Me^resniveau ist an obigen Luftdruckangaben nicht aw^^bt^cVvV. Dr. Anton Sk:\v\t\n. 
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INTERNATIONALE KOMMISSION 

für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Übersicht über die Beteiligang an den internationalen 
Aufstiegen im Jänner, Februar, März und April 1905. 

5. Jänner. 

Trappes. Papierballon, 14.800 m. 

Itteyille. Papierballon, 14.540 m. 

Oxshott. Drachenaufstieg, 1910 m. 

Guadalajara. Papierballon, noch nicht gefunden. 

Rom. Fesselballon, 800 m. 

Pavia. Gummiballon, 12.000 m. 

Zürich. Aufstieg nicht möglich. 

Straßburg. Gnmmiballon, 13.780 m. 

München (M. Z. A.). Kein Aufstieg. 

München (v. Bassus). Kein Aufstieg. 

Berlin (A. O.). Drachenaufstieg, 17fH) m. 

Berlin (L. B.). Bemannter Ballon, 650 m, 

Hamburg. Drachenaufstieg, 1820 m. 

Wien. Aufstiege nicht möglich. 

Pawlowsk. Drachenaufstieg, 3080 m; Registrier- 
ballon verloren. 

Kasan. Drachenaufstieg, 718 m. 

Blue Hill (6. Jänner). Drachenaufstieg. 1250 m. 

Wetterlage: Eine umfangreiche und tiefe De- 
pression liegt seit einigen Tagen über Nord- und Nordost- 
europa (Mesen 725), eine tiefe Depression über dem süd- 
lichen Skandinavien. Hoher, an Intensität abnehmender 
Luftdruck bedeckt den Südwesten des Kontinents. 

9, Februar. 

Trappes. Papierballon, 13.640 m, 

Oxshott. Drachenauistieg, 2510 m. 

Aldershot (Military Section; Aufstiege acht Tage 
zu früh [2. Februar]). Drachenaufstieg, 2000 m. Bemannter 
Ballon 1460 m. 

Guadalajara. Papierballon, 5710 m, 

Rom. Noch keine Nachricht. 

Zürich. Gummiballon, 9500 m, 

Straßburg. Gummiballon, 15.620 m, 

München (M. Z. A.). Kein Aufstieg. 

München (v. Bassus). Gummiballon, 13.160 m, 

Berlin (A. O.). Drachenaufstieg, 2000 m. Gummi- 
ballon, 11.780 m. Bemannter Ballon, 7010 m, 

Berlin (L. B.). Bemannter Ballon, 1400 m. 

Hamburg. Drachenaufstieg, 1930 m. 

Wien. Registrierballon, 9000 i». Bemannter Ballon, 
4740 m. 

Pawlowsk. Drachenanfstieg, 2750 tn. Registrier- 
ballon, 14.850 m. 

Kasan. Kein Aufstieg möglich. 

Blue Hill. Drachenaufstieg, 885 m. 

St. Louis, U. S. A. (10. Februar). Gummiballon, 
Registrieraufzeichnungen fehlen . 

Wetterlage: Den größten Teil des europäischen 
Kontinents bedeckt ein Hochdruckgebiet, dessen Maximum 
(779) über dem östlichen Zentraleuropa lagert; über dem 
mittleren Skandinavien hat sich eine Depression (750) 
eingestellt. 

2. März. 

Trappes. Papierballon, 12.670 m. 

Paris (A^ro-Club). Bemannter Ballon, 3780 m. 

Oxshott. Drachenaufstieg, 1580 m. 

Aldershot (Military Balloon Section). Drachen- 
aufstieg, 1000 m. 

Guadalajara. Papierballon, 13.730 m. 

Rom. Noch keine Nachricht. 

Zürich. Aufstieg nicht möglich. 

Strasburg. Gummiballon, 11.420 m. 

München (M. Z. A.). Kein Aufstieg. 

München (v. Bassus). Gummiballon, 10.570 m. 

Barmen. Bemannter Ballon, 2330 m. 

Berlin (A. O.). Drachenaufstieg, 1260 m. Gummi- 
ballon, 21.733 m. 

Berlin (L. B.). Bemannter Ballon, 730 m. 

H amhuTg. Drachen aufstieg. 3020 m. 



Wien. Registrierballon, 13.000 m. Bemannter 
Ballon, 900 m. 

Pawlowsk. Dracheniufstieg. 2620 m. Registrier- 
ballon noch nicht gefunden. 

Koutchino bei Moskau (Direktor Riaboachinsky). 
Drachenaufstieg, 2120 m. 

Kasan. Kein Aufstieg möglich. 

Blue Hill. Drachenaufstieg, 1900 m. 

St. Louis (U. S. A.). Registrierballon, noch nicht 
gefunden. 

Wetterlage: Ein barometrisches Minimum ist von 
England her nach dem Mittelmeergebiet gezogen (748), 
während im Norden und Nordwesten des Kontinents der 
Druck ziemlich rasch zugenommen hat. Den Osten des 
russischen Kontinents bedeckt ein großes Hochdruckgebiet 
(OstruBland 780 mm). 

4., 5., 6. April. 

Trappes. 4. Papierballon, 13.510 m. 

5. » 5510 m, 

6. » noch nicht gefunden. 
Ittevillc. 4. Papierballon, 12.650 w. 

5. » 11.670 m. 

6. » 12.360 m. 

Paris (A6ro-Club). 5. Bemannter Ballon, 4180 m. 
Oxshott. 4. Drachenaufstieg, 1850 m 

7. » 2100 m. 
Guadalajara. 5. Papierballon, 11.790 m. 
Rom. 4. Drachenballon, 1080 m. 

5. Bemannter Ballon, 4360 m. 

6. » » 2360 m. 
Pavia. 4. Registrierballon, 17.(XX) m. 

5. 

6. > 16.000 m. 

Zürich. 4. Fesselballon, 3200 m. 

5. Gummiballon, 7500 m. 

6. Aufstieg nicht möglich. 
StraBburg. 4. Gummiballon, 61(X) m. 

5. » 19.420 m. 

6. » ' 2300 m. 

7. » 10.140 m. 
Strafibnrg (Oberrh. Ver. f. Luftsch.) 4. Bemannter Ballon. 
München (M. Z. A.). 4., 5., 6. Registrierballons, noch 

nicht aufgefunden. 
München (v. Bassus). 5. Bemannter Ballon, 1890 m. 

6. Gummiballon, 16.990 m. 
Barmen. 4 Bemannter Ballon, 1820 m. 

5. Kein Aufstieg möglich. 

6. Drachenaufstieg, lü(X) m. 
Lindenberg (Kgl. Aeron. Observ.). 

4. Drachenaufstieg, 755 m. Gummiballon, 
14.620 m. 

5. Drachenaufstieg, 1295 m. 

6. » 500 w. 
Berlin (A. O). 4. Drachenaufstieg, 1775 m, 

5. » 1975 m. 

6. » 815 m. 
Berlin (L. B.). Kein Aufstieg. 
Hamburg. 4. Drachenaufstieg, 3700 m, 

5. » 3560 m. 

6. • 2280 m. 
Wien. 4. Gummiballon, 12.960 m. 

5. Bemannter Ballon, 1(X)0 m. Gummiballon, 5840 m. 

6. Kein Aufstieg möglich. 

Wien (Aero-Klub). Kein Aufstieg möglich. 
St. Petersburg. 6. Bemannter Ballon, 1710 m. 
Pawlowsk. 4. Drachenaafstieg, 2790 m. Registrierballon. 

15.000 m. ■ 

5. Drachen aufstieg, 770 m. Registrierballon, 
verloren. 

6. Drachenaufstieg, 3050 m. Registrierballon, 
Instrument zerstört worden. 

Koutchino (M. Riabouchinsky). 

5. Drachenanfstieg, 1330 m. 

6. » 2250 m. Registrierballon, 
12.000 m. 

Kasan. 4. Drachenaufstieg, 1004 m. 5. und 6. Kein Auf* 
stieg möglich. 
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Blne Hill. 4. Drachraaufdiee, 1634 m. 

6. > 2456 m. 

7. . 278a «. 

Dolpat (Jurjeir [Prof. SresDowsky]). 4. Dtachenauralieg, 

487 m 
Fürst TOD Monaco. Aufstiege anf dem Miltelmeer mit 
RegisIrierballoDs und Drachen. 

4. Gummib>l1oD, tKHNl m. DracheDaufstieg, 'J6U0 m. 

a, Drachen aufstieg, ItiUO m. 

7. Gummiballon, l>870 m. Drachennufstiee, 80U m. 
Es lind diese die eisten Aufstiege mit Registiier- 
ballona über dem fieien Meere. Die von Professor Hei- 
gesell Torgeschlaeene nnd auscefühite Methode hat ticb 
in jeder Beziehung vorteilhaft und nülilkh erwieien, So 
daB die BenütiuDg von Ballons-iondes auch über den 
Ozeanen lur Erforschung der freien Atmosphäre in Aus- 
sicht SU nehmen ist. 

Wetterlage: Ütier Zeniraleuropa isl der Luftdruck 
am Morgen des 4. in Zunahme begrifl'eo, im Nordwesten 
taucht aber ein haromelrisches Minimum auf, während d.ia 
am Vortag iiher dem östlichen Mitteleuropa gelegene 
Minimum nach dem Schwanen Meere zu abgezogen ist. 
Kine fiinere Dejiression liegt Übrr dem russischen Kon- 
tinent, langsam oacli Nordosten wandernd. Das am 4. im 
Nordwesten Europas erwähnte Minimum liegt nun über 
dem mittleren Skandinavien (73r<). Es hat seine Wirkung 
unter ra^icher Zunahme seiner Tiefe bis über Mitteleuropa 
ausgedehnt. Am (>. morgens findet sich das Hauplminimum 
im Norden der Ost»e (Uleaburg 730} ; ein Teilminimum 
liegt Über der südlichen Ostsee, ein anderes Teilminimom 
siidwätta der Alpen. Von Westen her ist der Luftdruck 
in raschem Zunehmen begrill'en. 



AL8ERT0 SANTOS-DUMONT, 

Nebenstehend linden unsere Leser ein gut gctrolfenes 
Bild SanlOl-Dumoots aus der legten Zeil. Wenn die 
Krwirlnngen eintreffen, so steht wieder eine Reihe inter- 
essanter Versnebe des Brasilianers vor der Tüi. Bekannt- 
lich hat sich Santos-Dumont von der Firma Lacham bre 
zwei B.->llons rasch hintereinander bauen lassen ; tuersl 
eine nHalbmontgolficrei, dann einen kleinen, außerordent- 
lich langen Bation. Die Halbmontgolftere war nichts 
anderes als ein eiförmiger Gasballon, an dessen unterem 
Teil die Unterhalfle einer Monlgolfiire angebaut war, so 
daä sich, wenn der Brenner der Monigolficre in Aktion 
trat, das Gas in dem Ballon erhilien muOte. Bevor das 
System noch ausprobiert war, gab es Santos-Dumont 
schon wieder anf, wahrscheinlich wegen der enormen 
Gefährlichkeit, welche dieser neuen Anordnung inne- 
wohnte. Vielleicht sind die Versuche mit diesem System 
auch bloS £urück|,'e stellt, bis eine befriedigende Lösung 
für die ■HalbmonigolRcrea gefunden ist- Den neuen Renn- 
ballon SanloS'Dumonts, der bei 41 m Länt;e einen größten 
Durchmesser von bloQ 3'4 in aufweist, haben wir erst 
vor kurzem ausführlich beschrieben. 

Das eigentliche Ideal .Santos-Dumonls scheint aber 
doch der mit Hilfe einer regulierbaren lleizvorrichtung 
zu beherrschende Ballon zu sein. Dies geht a>u einem 
längeren Aufsatz hervor, der vor kurzem in der englischen 
Zeitschrift iThc Porlnightly Reviewi von ihm erschienen 
ist. Kr bespricht darin den ungeheuren Vorteil, den er 
von einem Verdampfungsapparat erwartet. Kr erzählt, daä 
er zuerst versucht habe, Wasserdampf in den Gast>allon 
direkt einiuleilen, um das Gas zu erhitzen, jedoch ge- 
funden habe, daü dies eine zu große Wassermengc in 
Anspruch nehme, weit der D:im]>f, der sich in Tröpfchen 
absetzen und lurüikrinnen sollte, in dem vielen Gas ein- 
fach verschwinde. ■Aber«, so Hihrl er fort, »das Erhitzen 
des Traggases ist doch eine zu verlockende Idee, als daS 
man sie aufgeben möchte, t>csonders in der Zeit unserer 
modernen vervollkommneten l'ctroieumbrenncr. Man ver- 
sprach mir, daS ich mit eitlem Kilogramm Petroleum 1 
Ä> *f Wasser verdampfen könne. Falls es mir nun ge- 
lingt, ein praktisches Mittel zu linden, um den Dampf, I 
wenn er sich kondensirrt, wieder einzufangcn und in den 
ICcMel zarnckzuleilGQ, so ist damit das vielsludiertc l'ru- ' 



ALBERTO SANTOS-DUMONT. 



blem gelölt. Sinkt beispielsweise der Baitun, so kann ich 
dann, anstatt SO tff Saad auszuwerfen, die mir später 
fehlen, durch Verbrennung von 1 i^ Petroleum denselben 
Effekt erreichen, ja noch mehr, denn da das Wasser in 
heifien Dampf umgewandelt wird, der leichter als die 
Luft ist und zudem das Gas erhitz), ergibt sich eine 
direkte Vermehrung des Auftriebes von gewifi 'M tg\t 

•Zuerst hoffte ich die Aufgabe durch einen kleinen 
und besonders dichten Sack, der im Innern des Balloni 
angebracht wurde, lösen au können. In diesen Sack wollte 
ich den Dampf leiten, dort sollte er sich kondensieren 
und durch ein Rohr wieder zu dem Vcrdam]ifuDgtapparat 
lurückDieQen. Der Sack sollte gleichzeitig als Ballonnet 
dienen, um dem Tragballon seine P'orm zu bewahren. 
Unglücklicherweise widersteht dem Dampf keine -Seide, 
kein Firnis, und nach langen Studien bin ich auf anderes 
verfallen.! 

»Warum sollte ich den Kessel nicht mit einem 
modern konstruierten Aluminium-Kondensator verbinden, 
den ich im Innern des Gasbillons anbrächte? Es ist 
vorher noch niemals gemacht worden, <loch das i^t ja das 
Merkmal jeder neuen Sache. Jetzt habe ich es getan. 
Min mag den Apparat einen Konden<a 
Radiator nennen; tatsächlich weicht er vüi 
eines Automobils nicht ab, bloß daÜ ^ci 
der ist, abzukühlen, sondern zu erhitzen. 
einem halben Kilomeier sehr dünner AI 
welche in Form eines hohlen Kegels vertikal gestellt und 
im Innern des Ballons an dessen Kujipel aufgehäDgl sinj.i 

• Wenn der Ballon auf seiner Fahrt nun beispiels- 
weise ins Fallen get^t, br^iuche ich nur einen Hahn aufzu- 
drehen und der Dampf, der in dem bemerkenswert kleinen 
Apparat erzeugt wird, steigt in den Kondensator und 
durcheilt den halben Kilometer von Röhren. So kann der 
Dampf sich nicht mit dem Gas vermischen, er erhitzt et 



1 dem Radiator 
n Zweck nicht 
p:r besteht aus 



134 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



Nr. 7 



aber doch und erhöht die Steigkraft des Ballons. Die 
Wärmeabgabe erfolgt so rapid, daß der Dampf schon kon- 
densiert ist, bevor er den ganzen Weg durch die Röhren 
zurückgelegt hat. 

»Zu Wasser geworden, rinnt er am anderen Ende 
gleich wieder in den Kessel. So findet, reguliert durch 
das Spiel der Hähne, ein konstanter Kreislauf des Wassers 
statt. Die 20^^ (oder mehr) Wasser bleiben stets erhalten ; 
und doch gewinne ich jedesmal, als ich sie auf Kosten 
eines Kilogramms Petroleum in ihrem Kreislauf herum- 
sende, zeitweilig 30 kg an Auftriebskraft. 

»Ich wiederhole: 30 kg Auftrieb für 1 kg Ballast- 
verbrauch. Daher muß ich — es erscheint mir klar — mit 
derselben Ballastmenge, die dem Aeronauten mit dem ge- 
wöhnlichen Ballon für eine 24stündige Fahrt reicht, nach 
der beschriebenen Methode 30 Tage aushalten können!« 

Im weiteren Verlauf des sonderbaren Artikels träumt 
Santos-Dumont von großen Spazierfahrten kreuz und quer 
über Europa. Den Ballon denkt er sich eiförmig und er 
versieht ihn mit einer mächtigen Gondel. Einem kleinen 
Haus ist diese ähnlich; ein »Balkonfenster« läuft um die 
Hälfte dieser Behausung herum, in der der Motor unter- 
gebracht ist. Hinter dem Motorraum ist das Schlaf- und 
Ruhezimmer, während vorne eine Plattform sich befindet, 
die den Regulierbrenner mit dem Kessel trägt. Von 
diesem aus kann der Dampf auch in das Innere der Gondel 
geleitet werden, wo er zur Beheizung und zum Kochen 
dient. 

»Sie werden fragen,« sagt Santos-Dumont weiter, »was 
meine Gäste tun werden, wenn der Kapitän schläft?« Es 
kommt dies selbstverständlich in Betracht, da Santos, wie 
gesagt, auf viele tagelange Reisen rechnet. Nun, Santos 
löst die Frage, ohne auf die Mithilfe eines aeronautischen 
Assistenten zu rechnen. 

»Meine Gäste,« schreibt er, »können sich*s ganz be- 
quem machen, wenn ich »an der Tour« bin zu schlafen. 
Das Luftschiff, das hier in Frage kommt, ist kein Renn- 
fahrzeug; der Tragballon ist nicht zylindrisch, sondern 
etwa eiförmig, und daher ist die sonst so peinliche Ober- 
wachung und Regulierung nicht notwendig. Ja, der Ballon 
kann für längere Zeit in einen gewöhnlichen Freiballon 
verwandelt werden, indem der Motor einfach abgestoppt 
und das Luftfahrzeug einem günstigen Winde anvertraut 
wird. Die Aufgabe meiner Gäste wird nur darin bestehen, 
einen Hahn zu öffnen oder zu schließen, je nachdem, ob 
der Ballon sinkt oder steigt.« 

» So folgt Tag auf Tag. Wir überfliegen 

Grenzen. Jetzt sind wir über Rußland — es wäre schade 
zu stoppen — laßt uns einen Abstecher nach Ungarn 
machen und über Österreich zurückkehren. Hier ist Wien ! 
Nun den Propeller in Funktion gesetzt, um unseren Kurs 
zu ändern! Vielleicht erwischen wir einen Luftstrom, der 
uns nach Belgrad bringt. 

»Und nun, da es wieder Morgen ist, benützen wir 
unseren Wind, um nach Konstantinopel zu fahren! Wir 
werden immer noch genug Zeit und Mittel finden, um 
nach Paris zurückzukehren!« 

Damit kommt Santos-Dumont erst schön »in Zug«. 
Er wird immer phantastischer. Vom KriegsluftschifF sagt 
er: »Der erste erfolgreiche Kricgshallon braucht bloß zu 
erscheinen und die Welt wird alle ihre verurteilenden 
Kritiken vergessen.« 

». . . . Es wird mancherlei Luftschiffe geben, kleine 
und große, für verschiedene Zwecke. In meiner Phantasie 
sehe ich einen der großen Luftkreuzer der Zukunft; glück- 
lich die Armee oder die Flotte, die zuerst privilegiert sein 
wird, ein derartiges Fahrzeug zu ihrem Hilfsmittel zu 
zählen ! 

»Aus den Mitteln einer Nation hergestellt und für 
großartige Zwecke bestimmt, wird es unendlich stärker und 
mächtiger sein als mein »Nr. 7«, dessen spitzige, lang- 
gestreckte Form es der Schnelligkeit wegen dennoch haben 
wird. Ich nehme an, es wird 77.000 /»=* Gas fassen und 
93 Tonnen tragen können. Das ist keine Phantasterei: 
ich habe lang und sorgfältig alle die Einzelheiten be- 
rechnet.« 

». . . . Der Ballon sollte tKK) /// lang sein und einen 
größten Durchmesser von 2S m besitzen. Er würde durch 
50 Propeller durch die Luft bewegt werden, deren jeder 



durch einen lOOpferdigen Motor betrieben wird. Die 
3000 Pferdekräfte würden genügen, um dem Luftschiff 
eine ständige Eigenbewegung von lUO km pro Stunde zu 
erteilen. Um dem inneren und äußeren Druck, welcher 
einer solchen Geschwindigkeit entspricht, zu widerstehen, 
müßte die Hülle aus 26 Lagen gefirnißter Lyonseide be- 
stehen.« 

»In einem Ballon von derartiger Tragkraft könnte 
Betriebsmaterial in genügender Menge mitgenommen werden, 
um 1000 km in voller oder 3000—4000 km in gemäßigter 
Geschwindigkeit zurückzulegen, und immer noch bliebe 
Auftrieb genug übrig, um eine Mannschaft von 20 Köpfen 
und einen Vorrat von Projektilen samt Lancierrohren mit- 
zuführen.« 

»Ein derartiger Luftkreuzer hätte vom Winde eigent- 
lich nichts zu befürchten. Mit seiner großen Greschwin- 
digkeit von 100 km kann er gegen die steifste Brise auf- 
kommen, und, wenn außer Gebrauch, wird er außer dem 
Bereich des starken Windes durch hundert Kabel befestigt.« 

Wie man sieht, ergeht sich Santos-Dumont in großen 
Ideen. Er hat eine Vorliebe dafür. In der Praxis sattelt 
er aber klugerweise eben den allerkleinsten seiner bis- 
herigen lenkbaren Ballons. 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 
Von Roman König, 

XL 

Vorgänge um ebene unter einem spitzen Winkel 
zu ihrer Ebene bewegte Flächen. 

Nachdem die Molekül wege und Druck veihältnisse 
um ebene, normal und spitzwinkelig zur Strom- oder Be- 
wegungsrichtung stehende Flächen genügend erfojscbt 
und erkannt sind, so lassen sich auch die Gründe, die die 
langsameren Oszillationen frei fallender oder um eine zur 
Strom- oder Bewegungsrichtung normale Achse drehbarer 
Ebenen verursachen, durch die Wanderungen des Maximal- 
druckmittels und die gleichzeitigen Veränderungen der 
Druckverhältnisse während der fortschreitenden Flächen- 
bewegung teilweise erklären. 

Dennoch muß schon im voraus bemerkt werden, daß 
diese bisher erlangten Kenntnisse noch nicht genügen, um 
auch die Rotationen dieser Flächen und mehrere andere, 
nahezu verblüffende, von aller Gesetzmäßigkeit scheinbar 
abweichende Bewegungen verstehen zu können; wenngleich 
diese letzteren Bewegungen keinen Widerspruch mit den 
bisher aufgefundenen Regeln bilden, so kommen zu ihrer 
Erklärung doch noch andere Umstände in Betracht, deren 
Auffindung und Nachweis durch einzelne wenige, unter 
gleichen Verhältnissen ausgeführte Experimente selbst bei 
genauester Beobachtung der Vorgänge nicht gelingen 
kann; erst durch fortwährende Ver^^leiche zahlloser, unter 
den verschiedensten Verhältnissen und Umständen aus- 
geführter Experimente, durch stete Bedachtnahme auf alle 
möglichen hiebei in Betracht kommenden physikalischen 
Gesetze und gegenseitige Abschätzung ihrer Wirkungen 
und Folgen ist es möglich, zu einer widerspruchslosen 
Erklärung dieser Bewegungen zu gelangen. 

Schon die allereinfachsten Versuche mit rechteckigen 
ebenen Flächen, welche, um eine ihrer Symmetrielinien 
drehbar eingerichtet, dem Wind- oder Wasserstrome aus- 
gesetzt werden, zeigen, daß die Verschiebungen der Druck- 
verhältnisse, welche durch die unter den verschiedenen 
Winkeln zur Stromrichtung geänderten Molekülbewegungen 
entstehen, nicht hinreichen, um die Rotationen solcher 
Flächen um ihre fixe Achse ebenso wie ihre Oszillationen 
oder die P^allbewegungen frei fallengelassener ebener 
Flächen zu erklären, da hier einerseits der Schwerpunkt 
der Fläche an derselben Stelle im Räume bleibt und 
somit die Ursache der translatorischen Bewegung desselben 
entfällt, anderseits durch Änderungen des Materials, aus 
dem die um eine fixe Achse drehbare Fläche hergestellt 
wird, nachgewiesen werden kann, daß auch das Moment 
der Trägheit de:^ Flächcnmateriales nicht die einsige Ur- 
sache ist, durch welche die Gegenwirkung, die durch die 
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VerschiebaDg des Druckmittels nacli der Vorderkante der 
der StromrichtoDg entgegenrotierenden Flächenseite hin 
gegen die Rotationsrichtung auftritt, überwunden wird, 
was durch abwechselnde Versuche in Luft und Wasser 
mit derselben Fläche (aus Blech) noch deutlicher her- 
vortritt. 

Bei diesen Experimenten zeigt es sich auch, daß die 
Vorgänge an der Saugseite viel mehr Rücksicht verdienen, 
als ihnen bisher von den meisten Forschem zugemessen 
wurde, und sowohl das Beharrungsvermögen der längs der 
oszillierenden oder rotierenden Fläche in Bewegung ge- 
setzten Massen als auch die Zentrifugalkraftwirkung der 
mit der rotierenden Fläche mitbewegten Flüssigkeit noch 
ganz unbeachtet blieb. 

Den Einfluß der beiden letztgenannten Umstände 
genauer zu bestimmen, ist wieder eine so schwierige Auf- 
gabe, daß es nicht so bald gelingen dürfte, das Verhältnis 
all der verschiedenen in Betracht kommenden Kräfte in 
jedem Momente genau festzustellen und eine mathematische 
Behandlung mit der Praxis in Übereinstimmung zu bringen. 

Im allgemeinen könnte man wohl derart generali- 
sieren, daß der Flüssigkeitsdruck auf der Druckseite der 
größte maßgebende Faktor sein muß. weil derselbe bis 
zu den äußersten Grenzen gesteigert werden kann; in 
zweiter Reihe käme dus hievoa abhängige Druckminus an 
der Saugseite, das selbst au den Flächenrändern nie 
geringer als kg pro 1 cm^ werden kann ; beide Werte 
und ihre Mittel, die zusammen die an jeder Fläche 
wirksame Druckdifferenz darstellen, sind jedoch veränder- 
lich, da sie von der Beschleunigung oder Verzögerung der 
längs der Fläche in Bewegung gesetzten Flüssigkeit ab- 
hängen, und diese Veränderlichkeit der Druckdifferenz 
zwischen Druck- und Saugseite käme in dritter Linie in 
Betracht; sie besitzt aber nicht in allen Fällen einen 
gleichmäßig zu- oder abnehmenden Wert, sondern ist von 
den Flächendimensionen, von der Art der Flüssigkeit und 
der relativen Geschwindigkeit der Fläche abhängig ; sodann 
käme dos Beharrungsvermögen der durch die Druck- 
differenz gegen die Flächenränder hin in Bewegung ge- 
setzten Massen, hernach die Zentrifugalkraftwirkung der 
durch die Fläche in rotierende oder oszillierende Bewegung 
mitversetzten Flüssigkeit, hierauf auch das Moment der 
Trägheit der Fläche selbst und schließlich bei frei 
fallenden Flächen noch das Beharrungsvermögen des in 
translatorischer Bewegung befindlichen Massenmittels oder 
Schwerpunktes der Fläche in Rechnung zu ziehen. 

Auch die Verschiedenheit allgemeiner, jeder Materie 
anhaftender physikalischer Eigenschaften kann durch die 
Bewegung staunenswerte Kraftäußerungen veranlassen und 
hiednrch zwingen, die Tragweite ihres Einflusses bei be- 
schränkten Verhältnissen zu ergründen. 

Die bei größeren, nachgiebigen Flächen durch ihre 
wellenförmigen Bewegungen zum Ausdruck gelangende 
Ab- und Zunahme der Druckgrößc eines längs der Fläche 
fortgleitenden und des mit veränderlicher Geschwindigkeit 
an der Saugseite der Fläche nachströmenden Flüssigkeits- 
stromes erheischen daher ein besonderes Studium, dessen 
Notwendigkeit sich bei Beobachtung der Bewegungen 
einer um eine normale Achse zum horizontalen Flüssigkeits- 
strome drehbaren Ebene von selbst aufdrängt; denn die 
oszillierenden Bewegungen solcher Flächen sind in Wasser 
und in Luft unter sonst gleichen Umständen so ver- 
schieden, daß eine fortschreitende Druckabnahme der längs 
der Fläche nach auswärts gleitenden Massen nur bis zu 
einem der Dichte, Expansionsfähigkeit und Kohäsionskraft 
der Flüssigkeit entsprechenden Grade hervorleuchtet. 

Der Zusammenhang der wellenförmigen Druckäuße- 
rung der längs einer starren Fläche fortgleitenden Massen 
mit der Vibrationstheorie liegt so auf der Hand, daß er 
in vorliegenden Studien gar nicht übergangen werden kann. 

Die Wellen, welche durch den längs dem Wasser- 
niveau fortschreitenden Wind oder Sturm erzeugt werden, 
liefern hiezu das treffendste Beobachlungsobjekt. 

Wird der Druck des Windes horizontal gerichtet 
und überall gleich groß angenommen, so ist es, da auch 
der am Wasserspiegel herrschende statische Druck 
überall gleich groß ist, nur die Kohäsionskraft, welche 
die Reibung zwischen Wind und Wasser als Anfangs- 
nrsacbe zur Wellenbildung erkennen läßt. 



Die Reibung des Windes am Wasserspiegel hat an 
unzählig vielen Stellen gleichzeitig eine Verzögerung und 
daher eine Vergrößerung des Winddruckes an diesen 
Stellen am Wassemiveau zur Folge, der dort auf der 
nachgiebigen Fläche eiu Wellental erzeugt, das wieder als 
Massen- und Druckausgleich einen dazugehörigen Wellen- 
berg hervorruft. 

In diesem Momente ist das Wasserniveau schon keine 
glatte Ebene mehr, sondern aus unzählig vielen, zur Wind- 
richtung schräg stehenden Flächen zusammengesetzt, welche 
an den der Windrichtung zugekehrten Stellen als Druck-, 
an den abgekehrten als Saugseiten zu betrachten sind. 

Daß sich nun die Wellenberge bei gleichbleibender 
Windstärke vergrößern müssen, je weiter sie von ihrer 
Anfangsstelle (beim Lande) entfernt sind, weil auch an 
jeder Druckseite das Wellental vergrößert wird und daß 
die senkrechte Komponente des Winddruckes auf eine jede 
Druckseite um so kleiner wird und um so weiter von der 
nächsten entfernt liegt, je größer die Wellenberge werden, 
ist in kurzen Worten das Resultat der Betrachtung. 

Die gleichartigen wellenförmigen Anhäufungen des 
Sandes auf ausgetrockneten Sandbänken in Flüssen be- 
weisen weiters, daß die durch den über feste Ebenen 
gleitenden Flüssigkeitsstrom erzeugten Wellen nicht an 
Größe zunehmen können, wenn die Fläche starr und un- 
nachgiebig ist, denn es wird in diesem Falle nur der 
Flüssigkeitsstrom während seines Fortgleitens durch die 
Reibung mit der Fläche in wellenförmige Bewegung ver- 
setzt; weil sich auf der unnachgiebigen Fläche weder 
Wellentäler noch -Berge bilden können, so lagert sich 
der feinere Sand oder Schlamm des Geschiebes nur an 
jenen Stellen auf der Sandbank ab, wo nach der wellen- 
förmigen Beschleunigung wieder eine Verzögerung der 
Stromgeschwindigkeit eintritt. 

Beim Flattern der Flaggen im Winde handelt es sich 
um zwei gleichstarke, parallele, durch eine nachgiebige 
rauhe Fläche getrennte Luftströme, welche abwechselnd 
jene Wellenberge, beziehungsweise -Täler erzeugen und 
ausfüllen, die durch die Reibung des Windstromes mit - 
dem Flaggenstoff erzeugt werden ; daß die Vergrößerung 
der Wellen mit der Entfernung von ihrem Ursprungsorte 
raschor stattfinden muß, als die der Wellen des Windes am 
Wasser, ist durch die geringere, gleiche Dichte der beiden 
Luftströme und ihre Expansionsfähigkeit erklärlich. 

Eine der durch den Wind verursachten Wasser- 
wellen ähnliche Erklärung findet auch das Wogen der 
Getreidefelder, der Wälder etc. im Winde. 

Bei einzelnen, starren Versuchsflächen, welche unter 
irgend einem Winkel vom Flüssigkeitsstrome getroffen 
werden, ist nun zu bedenken, daß die längs der Fläche 
mit der nach außen bewegten Schichte fortschreitenden 
Wellen ihren Ursprungsort an der durch die Scheidewege 
der Moleküle bestimmten Stelle auf der Fläche haben und 
ihre Länge mit der Beschleunigung, welche die Flüssig- 
keitsschichte zufolge der Druckdifferenz mit dem Flächen- 
rande erfahrt, nach außen zunehmen muß; demzufolge 
müssen sich auch die Abstände der auf die ebene Fläche 
entfallenden Druckkomponenten jeder Welle vergrößern 
und ihre Werte mit der Entfernung vom Scheidewege der 
Moleküle verringern, und zwar im progressiven Verhält- 
nisse so lange, als es wieder die Reibung, Expansions- 
fähigkeit und Kohäsionskraft der Flüssigkeit zuläßt. 

Nach diesen sehr notwendigen Betrachtungen wird 
man mit Rücksicht auf die verschiedenen Dichten von Luft 
und Wasser sofort urteilen können, daß sich unter sonst 
gleichen Flächendimensionen und Bewegungs^eschwindig- 
keiten die Versuchsfläche im Wasser annähernd so ver- 
halten müßte, als ob sie zirka 772mal größer wäre als in 
Luft, wenn im Verhältnissse zur giößeren Dichte auch die 
Kohäsionskraft und Expansionsfähigkeit des Was.scrs zu- 
nehmen würde. 

Da aber die Expansionsfähigkeit im umgekehrten 
Verhältnisse der Dichte beider Flüssigkeiten al>nimmt, so 
ergibt sich die Folgerung, daß die Druckdifferenz im 
Wasser sich durch raschere und entschiedenere Einstellung 
der Fläche in die Gleichgewichtslage äußern muß als in 
Luft, wo zufolge ihrer großen Expansionsfähigkeit Über- 
schreitungen dieser La^e >\uv\ VScck'^'Kt -aA^Av^vA^ *?^Occ«'aÄ.- 
kungcn i\xVx<%s\^ vitx^^iTx. 
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Diese Folgerung wird um so einleuchtender, wenn 
man auch die der größeren Expansionsfähigkeit entsprechende 
geringere Fortpflanzungsgeschwindigkeit des Druckes der 
Luft und das ihrem Gewichte entsprechende, geringere 
Beharrungsvermögen in Betracht zieht. 

Der schon öfter aufgestellte Vergleich, daß ein Körper 
sich in Luft wie auf sehr elastischen Federn, im Wasser 
jedoch wie auf hartem Pflaster fortbewegt, entspricht sonach 
ganz gut obigen Betrachtungen und wird auch durch die 
vergleichenden Versuche unterstützt. 

Da sich mit jedem neu in Betracht kommenden 
Umstand die möglichen Veränderungen im Verhalten der 
Erscheinungen, welche mit der theoretischen Erklärung in 
Einklang zu bringen sind, potenzieren, so ist es nicht zu 
wundem, wenn mancher Experimentator bei der Mannig- 
faltigkeit der Erscheinungen die Geduld verliert und 
schließlich die aus einigen beschränkten Fällen abgeleiteten 
Schlüsse als allgemein gültig hinstellt. 

Dagegen flnden sich wieder in einschlägigen Arbeiten, 
ganz ohne empirischen Nachweis, Sinnsprüche und An- 
sichten vor, die erst nach eingehenden Versuchen als voll- 
wertige Stützpunkte einer Theorie aufgestöbert und an- 
erkannt werden müssen, die aber mangels einer empiri- 
schen Bestätigung bisher nicht im stände war, nuch nur 
einige der heißestumstrittenen Fragen, wie z. B. die der 
Stabilität der Flugapparate, einer deflnitiven Lösung zu- 
zuführen, da ihnen viele scheinbar ganz widersprechende 
Beispiele entgegengehalten werden konnten. 

Die Versuche mit rechteckigen ebenen, um eine ihrer 
Symmetrielinien in fixen Lagern drehbaren Flächen scheinen 
auch mit der Flugfrage überhaupt, geschweige denn mit 
der Stabilität der Flugapparate in gar keinem Zusammen- 
hang zu stehen; dennoch sind gerade sie es, welche durch 
ihre meist negativen Anzeichen zum Verständnis der Tat- 
sache, daß die Flugtiere trotz der verschiedensten Flügel- 
konstruktionen ihre Stabilität in der Luft nie verlieren 
können, führt. 

Diese vorausgeschickten Betrachtungen wurden deshalb 
für notwendig erachtet, um ein rascheres Verständnis der 
im nachfolgenden Artikel mitgeteilten Versuche und ihrer 
Ergebnisse anzubahnen. 



AERONAUTISCHER WETTBEWERB IN LÜTTICH. 

Der Aöro-Club de ßelgique veranstaltet in diesem 
Jahre, und zwar am 20., 27. August, 10 , 17. und 24. Sep- 
tember gelegentlich der großen internationalen Ausstellung 
in Lüttich (Cointe) einen Wettbewerb für sphärische Ballons 
ohne Motoren. Im folgenden bringen wir das 

Reglement der Wettbewerbe. 

Art. 1. — Während der Ausstellung in Lüttich 1905 
werden in dem Annex der Ausstellung in Cointe unter 
der Patronanz und unter der Leitung des Acro-Club de 
Belgique Wettbewerbe für motorlose sphärische Ballons 
organisiert. 

Art der Wettbewerbe. 

Art. 2. — Die Wettbewerbe werden dreierlei sein : 
Dauerfahrten, Weitlahrten und Zielfahrten, für welche der 
Acronaut selbst ein Ziel bestimmt. 

Art. 3. — Die Einteilung ist folgende : 

1. Zielfahrt Sonntag den 20. August li'05. 

2. Desgleichen Sonntag den 27. August 1905. 

3. Weil- oder Dauerfahrt Sonntag dei 10. Sep- 
tember 1905. 

4. Desgleichen Sonntag den 17. September 1905. 

5. Desgleichen Sonntag den 24. September 1905. 
Diejenigen Konkurrenzen, welche vielleicht wegen 

schlechten Wetters an dem festgesetzten Tag nicht stalt- 
flnden konnten, werden auf andere Tage verschoben, die 
von dem Organisationskomitee zu bestimmen sind. Dieses 
kann Konkurrenzen, für welche weniger als drei Unter- 
schriften vorliegen, auslassen, in welchem Falle die Kon- 
kurrenten 20 Tage vor dem für den betiefTcnden Wett- 
bewerb bestimmten Taf» davon verstäuditjt werden. Auf 
der anderen Seite kann dic*:c K<irp«"rschaft dem Aus>tcl- 



lungskomiree die Schaffung neuer KoDkurrenzen vorschlagen; 
dieselbe kann, wenn die Zahl der Gemeldeten es erfordert, 
auch eine Einteilung in Serien vornehmen. 

Zulassungsbedingnngen. 

Art. 4. — Alle Bewerbe sind international. 

Art. 5. — Die Nennungen, für welche den Kon- 
kurrenten gedruckte Anmeldungsformulare zur Verfugung 
stehen, sind durch rekommandierten Brief an den Präsi- 
denten des Aero-Club de Belgique, 5, place Royale, Brüssel, 
zu senden. Für jeden Wettbewerb hat eine spezielle An- 
meldung zu erfolgen. 

Die Bewerber werden verhalten sein, eine gewisse 
Anzahl von Beglaubigungen, wie sie im Art. 24 erwähnt 
werden, beizubringen. 

Art. 6. — Die Nennungsgebühren sind : 

50 Franken für eine Weit- oder Dauerfahrt. 

25 Franken für andere Konkurrenzen. 

Art. 7. — Nach Einlangen der vom Nennungsgeld 
begleiteten Anmeldung des Konkurrenten wird dieser in 
ein Register eingetragen und erhält eine Bestätigung. 

Die Vorteile des Art. 12 können nur bis zur Er- 
schöpfung von 70.(X)0 m' gewährt werden und fallen den- 
jenigen Konkurrenten zu, welche als die ersten im Register 
stehen. 

Art. 8. — Die Anmeldungen werden vom Organi- 
sationskomitee geprüft, welches über die Znlassung ent- 
scheidet. Die Entscheidung wird den Anmeldenden einfach 
zur Kenntnis gebracht; für eventuelle Annahmeverweigerung 
braucht das Komitee keine Gründe anzuführen. Die zurück- 
gewiesenen Konkurrenten erhalten die eingesandte Nen- 
nungsgebühr innerhalb acht Tage nach dem Beschluß der 
Annahmeverweigerung voll zurück. 

Art. 9. — Die Nennungsgebühr wird zehn Tage nach 
der Veröffentlichung der Resultate des Wettbewerbes allen 
denjenigen Konkurrenten, die sich beteiligt haben, voll 
zurückgestellt. 

Art. 10. — Im Fall eines Betruges oder des Versuchs 
eines solchen bei einer Konkurrenz spricht das Organisations- 
komitee den Ausschluß des betreffenden Konkurrenten von 
allen Bewerben aus, und sein Nennungsgeld verfallt der 
Ausstellungsverwaltung. 

Im Falle der Nichterfüllung der Bedingungen eines 
Wettbewerbes behält sich das Organisationskomitee das 
Recht vor. die Disqualifikation des Kandidaten für den 
betreffenden Wettbewerb auszusprechen und zu bestimmen, 
ob er sein Nennungsgeld zurückerhält oder nicht. 

Rechte und Pflichten der Konkurrenten. 

Art. 11. — Die Teilnehmer finden in Cointe ein Ge- 
bäude, das bestimmt ist, ihr Material von dem Moment 
seines Anlangens auf dem Ausstellungsplatz bis zur Auffahrt 
aufzunehmen, und vier Gasrohrmündungen, welche an einer 
Leitung angebracht sind, die im Minimum 1200 m^ pro 
Stunde liefert. 

Das Gebäude wird mit den zur Erhaltung des Materials 
erforderlichen Vorrichtungen versehen sein. 

Die Acronauten werden ferner einen mit den FüUnngs- 
arbciten vertrauten Wärter sowie Mannschaft zur Genüge 
vorfinden. Immerhin steht es den Konkurrenten frei, ihre 
eigenen Leute mitzubringen. 

Art. 12. — Die Ballons werden mit Leuchtgas oder 
mit Wasserstoff gefüllt. 

Das Leuchtgas wird durch die im Art. 11 erwähnte 
Leitung gratis geliefert. 

Diejenigen Konkurrenten, welche statt Leuchtgas 
Wasserstoff wünschen, müssen sich denselben auf ihre 
Kosten beschaffen, doch erhalten sie eine Beisteuer von 
10 Ceutinies pro Kubikmeter des verbrauchten Gases. 

Art. 13. — Um den Acronauten die Teilnahme an den 
Bewerben /u erleichtern, werden ihnen die Transportkosten 
ihres Materials teilwei.se vergütet. Die.se Vergütung beträgt: 

25 Franken für die Aeronauten, die ihr Material in 
Belgien hal>en,' 

20 Krauken pro 100 km Entfernung von Lüttich 
für die Acronauten, die ihr Material außerhalb der belgi- 
schen Grenze haben. 
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Diese Vergütung wird dem Konkurrenten nach er- 
folgter Teilnahme an den von ihm gewählten Wettbewerben 
ausbezahlt. 

Art. 14. — Um den Ballonreisen jene Ausdehnung zu 
sichern, welche den Wert der Weitfahrten ausmacht, und 
zu vermeiden, da6 die Konkurrenten aus Scheu vor den 
großen Rücktransportskosten ihre Fahrten früher als not- 
wendig abbrechen, trägt das Organisationskomitee die 
Kückfahrtspesen vom Landungsort nach Lüttich, d. h. es 
vergütet dem Aeronauten: 

1. den Preis der Bahnfahrt II. Klasse des Aero- 
nauten von der dem Landungsort nächstgelegenen Eisen- 
bahnstation bis nach Lüttich ; 

2. den Preis des Materialtransportes per Eilgut von 
der dem Landungsorte nächstgelegenen Station bis Lüttich; 

3. auf Vorweisung von Belegen die durch den 
Transport des Materials von der Landungsstelle zum nächsten 
Bahnhof verursachten Kosten bis zur Höhe von 25 Franken. 

Auf Verlangen des Konkurrenten können die Posten 
1 und 2 auch für die Reise nach einem anderen Orte als 
Lüttich sich verstehen, vorausgesetzt, daß die Bahnfahrt 
nach dem gewünschten Ort nicht länger ist als diejenige 
nach Lüttich. 

Art. 15. — Die Aeronauten können Assistenten mit- 
nehmen, welche auf die im Art. 14, Alinea 1 speziiizierte 
Vergütung Anspruch haben. 

Die Anzahl der zulässigen Assistenten ist beschränkt: 

1. für die mit Leuchtgas gefüllten Ballons von ir>00 
bis 30(K) m^ auf einen, über 3000 m* auf zwei ; 

2. für die mit Wasserstoff gefüllten Ballons von 
1000—2(100 »»> auf einen, über 2000 w» auf zwei. 

Art. 16. — Falls es tunlich ist, überläBt das Organisa- 
tionskomitee einen oder zwei freibleibende Plätze der Aus- 
stellungsverwaltung für Vertreter der Presse. 

Art. 17. — Falls sich ein Konkurrent in einer der im 
Art. 2 aufgezählten Arten der Wettbewerbe augenfällig 
als allzu ungenügend erweist, kann das Organisations- 
komitee die in den Art. 3 und 4 ausgesprochenen Be- 
stimmungen für ihn teilweise beschränken oder ganz aufheben. 

Art. 18. — Die Spesen der Rückfahrt von den Ziel- 
fahrten trägt das Komitee nur, wenn die zurückgelegte 
Strecke nicht um mehr als 15 km länger ist als die Ent- 
fernung des Zieles von Lüttich. Was darüber geht, hat 
der Konkurrent selbst zu tragen. 

' Die Vergütung unterbleibt ganz, wenn der Konkur- 
rent doppelt so weit gefahren ist wie das Ziel. 

Art. 19. — In besonderen Fällen und falls triftige 
Entschuldigungsgründe vorliegen, kann das Organisations- 
komitee die in den Art. 8 und 9 vorgesehenen Strafen 
herabmindern oder ganz nachsehen. 

Art. 20. — Die Ausschließung eines Konkurrenten 
nach Art. 10 zieht auch die Verluste der in den Art. 14 
und 15 genannten Begünstigungen nach sich. 

An die Konkurrenten gestellte Bedingungen. 

Art. 21. — Die Bestimmungen der Art. 21—29 
inklusive betreffen nur den Aeronauten, d. h. diejenige 
Person, welche auf der Reise die Verantwortung trägt 
und das Kommando über hat. 

Art. 22. — Um in der Eigenschaft eines Aeronauten 
nach Art. 2l zugelassen zu werden, mu6 man das 21. Jahr 
vollendet haben ; die Altersgrenze wird auf 18 Jahre herab- 
gesetzt, falls der Betreffende allein, ohne Assistenten und 
Passagiere aufzufahren sich verpflichtet. 

Die Luftschiffer mit geringerem Alter uls 21 Jahre 
haben eine Autorisation von ihren Eltern oder Vormündern 
beizubringen. 

Art. 23. — Die Anmeldung (siehe Art. 5) muß von 
wenigstens zwei Dokumenten begleitet sein: 1. einem 
authentischen Nachweis des Alters, 2. einer Liste der 
bisherigen Ballonfahrten, und falls der Acronaut noch 
nicht 21 Jahre alt ist, 3. der geschriebenen Zustimmung 
des Vaters oder Vormundes. Es liegt im Interesse der 
Kandidaten selbst, die Fahrtenliste möglichst ausführlich 
zu schreiben und mit möglichst vielen Daten (Pcrsonen- 
naven, Orte, meteorologische Umstände) zu versehen, die 
einen Nachweis ermöglichen. 



Diesen obligaten Stücken können die Meldenden 
noch alles beischließen, was sie von Wert erachten, um 
ihre technische Fähigkeit nachzuweisen. 

Die Meldenden haben die Dokumente wenigstens 
45 Tage vor dem Termin der ersten derjenigen Konkur- 
renzen einzusenden, an welchen sie teilzunehmen gedenken. 
Die Anmeldung darf sich bloß auf diesen einen Wett- 
bewerb beziehen; falls sie sich auf mehrere bezieht, wird 
nur der erste in der zeitlichen Reihenfolge berücksichtigt. 

Außerdem wird erinnert, daß das NennungsgeM 
mit der Anmeldung gleichzeitig eintreffen muß. 

Art. 24. — Es wird niemand zugelassen, der nicht 
wenigstens schon drei Freifahrten als Führer gemacht hat. 

Art. 25. — Die Bestimmung des Art. 24 ist elimi- 
natori.sch; die Erfüllung der darin ausgesprochenen Be- 
dingung bringt nicht notwendig die Zulassung mit sich. 

Diese kann vielmehr nur auf Prüfung der Dokumente 
hin vom Komitee erfolgen, welches sich jedes ihm ge- 
eignet erscheinenden Mittels bedienen kann, um die Echt- 
heit der Angaben zu prüfen. 

Art. 2G. — In dem Fall, als das Komitee durch 
die Prüfung der Dokumente nicht befriedigt ist, beruft es 
den Kandidaten zu sich, um durch Fragen sich von seiner 
Fachtüchtigkeit zu überzeugen. 

Die Weigerung des Kandidaten, dem Rufe des 
Komitees Folge zu leisten, kann seine Ausschließung nach 
sich ziehen. 

Art. 27. — Das einmal erlangte Zulassungszertifikat 
gibt dem Besitzer das Recht, an allen weiteren Wett- 
bewerben ohne neuerliche Prüfung seiner persönlichen 
Fähigkeiten teilzunehmen, ausgenommen den Fall, in 
welchem sich vielleicht nach der Ausstellung des Zertifi- 
kates herausstellen sollte, daß der Kandidat die voraus- 
gesetzten Eigenschaften nicht besitzt. In letzterem Falle 
kann das Zertifikat annulliert werden. 

Art. 28. — Diejenigen Kandidaten, welche ein Zu- 
lassungszertifikat schon besitzen oder um ein solches ein- 
gekommen sind, haben sich für jeden weiteren Wettbe- 
werb, an welchem sie teilnehmen wollen, anzumelden und 
gleichzeitig das Nennungsgeld beizufügen. Diese Anmel- 
dungen dürfen nicht früher als 30 Tage und nicht später 
als 10 Tage vor dem Termin des betreffenden Wett- 
bewerbes in die Hände des Komitees gelangen. 

Diejenigen, deren Meldungen außerhalb der be- 
stimmten Zeit eintreffen, werden schriftlich davon ver- 
ständigt, daß ihre Nennungen als nicht eingelangt be- 
trachtet werden; die in Ordnung Genannten erhalten eine 
Bestätigung nach Art. 7. 

Art. 29. — Falls die Zahl der Zugelassenen und 
ordnungsgemäß Gemeldeten die mögliche Zahl der Kon- 
kurrenten für einen bestimmten Wettbewerb übersteigt, 
werden die Aeronauten der Reihenfolge ihrer Anmel- 
dungen entsprechend berücksichtigt. Zwischen an gleichen 
Tagen eingelangten Nennungen entscheidet das Los. 

Die wegen Überfälle eliminierten Konkurrenten 
bleiben, wenn sie damit einverstanden sind, für den 
nächsten ähnlichen Wettbewerb an der Spitze der Liste. 
Wenn sie sich nicht mehr zu beteiligen wünschen, erhalten 
sie ihre Nennungsgebühr voll zurück. 

Art. 30. — Die Aeronauten, welche für einen der 
Wettbewerbe Assistenten mitbringen wollen, haben dem 
Komitee deren Namen mitzuteilen. 

Diese Mitteilungen müssen dem Präsidenten des 
Komitees wenigstens fünf T.ige vor dem Tag des Wett- 
bewerbes zukommen. Das Komitee entscheidet über die 
Zulassung des Assistenten. 

Wird der Besitzer eines Zulassungszertifikates zum 
Af^sistenten vorgeschlagen, .so wird er mit seinen vollen 
Rechten zugelassen und erhält den Titel eines »Second«. 

Bedingungen für das Material. 

Art. 31. — Die Hüllen, Netze und sonstigen Be- 
standteile, welche bei dem Wettbewerb in Verwendung 
kommen sollen, werden von dem Organisationskomitee 
vorher auf ihre Brauchbarkevl >r£iji S\k.\\!W>cä\V \iÄ\Ä.\'s»sS^>X. 
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Zu diesem Behuf hat das Material wenigstens fünf 
Taj»e, aber höchstens 30 Tage vor dem Tage des Wett- 
bewerbes einzutreffen. Diese Zeit wird für Ballons, die 
an der vorhergehenden Wettfahrt teilgenommen haben, 
auf 24 Stunden reduziert. 

Von dem Material wird ein genaues Inventar ver- 
fertigt und der Aüronaut bekommt ein Rezepisse. 

Art. 32. — Bei der Prüfung des Materials werden 
zuerst die Dimensionen der Bestandteile nach der dem 
Reglement angehängten Tabelle verglichen. Was den 
Forderungen dieser letzteren nicht genügt, wiid sofort aus- 
geschaltet. 

Die Ballons sind mit den notigen Bremsvorrichtungen 
(Anker und Schleifseil) zu versehen. Ventile am Appendix 
sind zulässig; dieselben müssen sich unter einem Druck 
von 10 mm Wasser öffnen. 

Art. 33. — Das Organisationskomitee kann in der 
ihm geeignet erscheinenden Weise die Solidität des 
Materials erproben. Keinesfalls darf die Beanspruchung 
des Stoffes größer als ein Achtel, die der Seile größer 
als «in Zwanzigstel ihrer ReiOftrstigkeit sein. 

Art. 34. — Die Entscheidung über die Zulässigkeit 
oder Un/.ulässigkeit betrifft immer nur den einzelnen 
(xegcnstand, nicht den eanzen Acrostaten. Die Ent- 
scheidungen sind inappellabel. 

Art. 35. — Die von dem Komitee genehmigten Gegen- 
stände werden bezeichnet, die ausgeschlossenen dem Besitzer 
mit der Begründung ihrer Nichtzulassung zurückgegeben. 

Gegenstände, welche, zuerst zurückgewiesen, den An- 
forderungen entsprechend abgeändert werden konnten, 
dürfen abermals vorgewiesen werden. Betragsversuche be- 
züglich der Markierung der Gegenstande werden mit dem 
Ausschluß des Konkurrenten bestraft. 

Art. 3(5. — Die Konkurrenten erhalten über die 
Zulassung ihres Materials eine schriftliche Bestätigung. 

Die schon zugelassenen und in ein«;m der Wett- 
bewerbe verwendeten Materialien werden bei der An- 
meldung zu einem weiteren Wettbewerb abermals geprüft, 
da die vorherige Fahrt eine Havarie verurs.icht haben kann. 

Art. 37. — Die Nennungsgebühr wird den Acronauten, 
deren Material nicht angenommen wurde, voll zurückgestellt. 

Wettfahrtbestimmnngen. 

Art. 3S. — Bei keiner von den Fahrten darf der 
Aerooaut eine Zwischenlandung ausführen, noch darf er 
Assistenten oder Passagiere absetzen, noch Ballast auf- 
nehmen. Wenn der Luft.<chiffer nach seiner ersten I^ndung 
die Reise mit verringerter Mannschaft fortsetzen will, mag 
er ef( auf seine eigene Rechnung tun, jedoch es kann für 
die Prämiierung und die Rückfahrtvergütung immer nur 
der erste Teil der Fahrt, d. i. bis zur ersten Landung in 
Betracht kommen. 

Art. 39. — Bei allen Arten von Wettbewerben ist 
es verboten, unterwegs Gas aufzunehmen. 

Art. 40. — Übertretungen der Art. 3S und 39 werden 
mit Ausschließung des Konkurrenten geahndet. 

Art. 41. — Die Weitfahrten können meteorologischer 
Verhältnisse wegen von dem Organisationskomitee in 
D.iuerfahrten umgewandelt werden und umgekehrt. 

Art. 42. — Bei den Zielfahrten können nur Ballons 
bis zu KM'iO m' konkurrieren. 

Das Ziel winl von dem Acronauten selbst bestimmt, 
der es in einem Brief bezeichnet, welchen er vor >einer 
Abfahrt der mit der Leitung der Aufstiege betrauten 
Kommission übergibt. Die Konkurrenten erhalten v^m den 
Kommissären alle anemometrischen Ang.iben und werden 
die nötigen Instrumente zu ihrer Vetf\igung linden; auch 
werden die erforderlichen Versuchsballons zur Stelle .sein. 

Die Kommissäre wenien den Konkurrenten reoht- 
z eitig davon Mitteilung machen, zwischen welcher Minimal- 
und Maximaldistan.: von Lüttich die von den Aöronnuien 
gewählten Punkte zm liegen haben. 

Art. 43. — Kür jede Wettfahrt der >phjri«ichon 
Ballons ohne Motoren richtet >ich ilie von der Jury vor- 
xunebmeade XJd5.<)t}2ierung nach folgenden Hegeln: 
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Dauerfahrt. — Die Fahrtdaner wird von der 
seitens der Funktionäre bestimmten Abfahrtszeit bis zu 
dem Zeitpunkt der Landung gemessen. 

Die Preise werden denjenigen Aeronanteo zuerkannt, 
welche die längste Fahrtdauer erreicht haben. 

Weit fahrt. — Die Distanz wird vom Aaffahrts- 
zum Landungspunkt trigonometrisch gemessen. 

Die Preise werden den Aeronauten zuerkannt, 
welche die längste so gemessene Strecke zurückgelegt 
haben. 

Ziel fahrt. — Prämiiert werden diejenigen Acro- 
nauten, welche dem von ihnen gewählten Ziel am nächsten 
gelandet sind. Jeder Acronaut, der, ohne einen Preis ge- 
wonnen zu haben, in einer Entfernung von seinem Ziele 
landet, die geringer ist als ein Fünftel der Distanz des 
Zieles von Cointe, erhält ein Diplom. 

Art. 44. — Die Konkurrenten werden durch das 
Organisationskomitee darüber belehrt werden, was für 
Nachwei.se sie für die Stunde und den Ort ihrer Landung 
zurückzubringen haben. 

Art. 45. — Die Teilnehmer haben ein Logbuch 
mitzunehmen und zu führen. Dieses Buch, welches vor der 
Abfahrt von einem der Kommissäre bezeichnet wird, ist 
nach der Rückkunft dem Organisationskomitee za über- 
geben, das es später wieder zurückstellt. 

Durchführung, Überwachung der Weltbewerbe. 

Art. 4(5. — Alle Wettfahrten finden von einem 
reservierten Platze im Ausstellungs- Annex auf dem Plateau 
von Cointe aus statt. (Der Ort liegt im .Süden von Lüttich, 
im Innern der von der Meuse beschriebenen Schleife, 
dort, wo dieser Fluß die Ourthe aufnimmt.) 

Art. 47. — Das Organisationskomitee fungiert im 
Namen und für Rechnung der Ausstellnngsverwaltung; 
es nimmt daher alle auf die Organisation, Durchführung 
und Beaufsichtigung der Wettbewerbe bezüglichen Ge- 
schäfte auf sich. 

Art. 4S. — Das Organisationskomitee entsendet zu 
jeder Zusammenkunft zwei Kommissäre vom Dienst, welche 
ein Abzeichen tragen und damit betraut sind, alle 
Operationen zu überwachen und die Entscheidungen des 
Komitees durchzuführen. Bei sonstiger Aus.schließang sind 
die Konkurrenten verhalten, den Weisungen der 
Kommissäre nachzukommen. 

Art. 49. — Die Kommissäre entscheiden in allen 
Streitfällen, die vorkommen mögen, und ihre Aussprüche 
sind stets maßgebend ; gleichwohl können die Konkurrenten 
bei dem Orgaui.sationskomitee dagegen Berufungen ein- 
legen. Die Entscheidungen dieses Komitees sind in- 
appellabel. 

Art. 50. — Nimmt ein Komiteemitglied an einem 
Wettbewerb teil, so kann dasselbe die Funktionen eiaes 
Kommissärs bei diesem Wettbewerb nicht ausüben und 
auch in keinerlei Weise als Komiteemitglied intervenieren. 

Art. 5L — Das Organisationskomilee wird eine 
beständige Überwachung aller Operationen, vom Beginn 
der Füllungs\orbereitungen an bis zum Moment der Ab- 
fahrt eines Ballons, ausüben. 

Diese Überwachung bietet die Möglichkeit, sich zu 
überzeugen, daß alle Maßnahmen zur Sicherheit des Aero- 
n.iuten. der Passagiere und des Publikums getroffen 
werden, daß kein Betrug und keine ungerechtfertigte Gas- 
verschwendung geschieht. 

Das Komitee hat übrigen«: den Teilnehmern den 
gn"»Ütcn Spielraum bezüglich der Ausführung ihrer Opera- 
tionen zu lassen: ein Kingreiten geschieht nur in Fällen 
wirklicher Notwendigkeit, um gefahrliche oder den 
Interessen der Ausstellung; abtrrigliche Handlangen zu 
verhindern. 

Die folgenden Artikel be*prechen diejenigen Punkte, 
auf welche die l'i>erw:ii hung ihr Hauptaugenmerk richten 
wirtl. Diese Aufz.ihlung i<!t :'.b-r keineswegs beschränkend. 

-•\rt. .'»2. — D.K Kunkiionioren iler Ventile und der 
Appeudices sowie -iic Art ihrer Anl^ringung wird Gegen- 
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stand besonderer Aufmerksamkeit sein; desgleichen die 
Reifileine. Die genannten Bestandteile werden so spät als 
möglich vor der Füllung geprüft werden. 

Art. 53. — Die Einleitung des Gases in den Ballon 
lindet ausschließlich auf Order des Kommisbärs vom 
Dienst statt, der gegebenenfalls die Füllung unterbrechen 
und den Gaszufluß absperren kann. 

Art. 54. — Während der Füllung wird sich die 
Überwachung hauptsächlich auf die Dichtigkeit des Ballons, 
die Lage des Netzes und der Organe des Ventils uml der 
Reißvorrichtung beziehen. 

Art. 55. — Nach der Füllung wird das Funktionieren 
des Appendix und die Anbringung der verschiedenen 
Seile etc. geprüft. Besonders wird auf folgendes Gewicht 
gelegt werden : 

1. Die untere Öffnung des Appendix muß wenigstens 
3 tn ober dem Gondelboden sich befinden. 

2. Die Seilbefestigungen und die »Takelungc müssen 
vollkommene Sicherheit gewährleisten. 

3. Die Leinen zum Öffnen des Ventils und der 
Reißbahn müssen so angebracht sein, daß sie unter allen 
Umständen in Reichweite des Aeronauten bleiben und 
keinesfalls ungewollt funktionieren können. 

Wenn dies keifte Unzukömmlichkeiten verursacht, 
wird die Ventilfederung praktisch ausprobiert. 

4. Der Gebrauch des Ankers und der Bremsvor- 
richtungen muß leicht und gefahrlos sein. 

5. Es werden Vorsichtsmaßregeln getroffen, um 
sowohl bei der Abfahrt wie während der Reise Stürze 
von Ballastsäcken oder anderen Gegenständen zu ver- 
meiden, die das Publikum verletzen könnten. 

Art. 56. — Die Plätze und Abfahrtszeiten werden 
von den Kommissären so bestimmt, daß ein Zusammen- 
treffen von Ballons, die an demselben Wettbewerb teil- 
nehmen, verhindert wird. 

Art. 57. — Mit der Überwachung der Wettbewerbe 
und der Kontrolle des Materials übernimmt weder das 
Organisationskomitee noch die Ausstellungsverwaltung 
irgendwelche Verantwortung. 

Art. 58. — Den Teilnehmern ist jede Reklame» 
sei es in Form von Aufschriften, Ballast oder sonstwie» 
untersagt. 

Klassifizierung und Prämiierung. 

Art. 59. — Eine Jury wird damit betraut sein, nach 

jedem Wettbewerb unter Beobachtung dieses Reglements 

eine Klassifizierung der Konkurrenten gemäß ihren Lei- 
stungen vorzunehmen. 

Diese Jury wird aus den Mitgliedern des Verwaltungs- 
ausschusses vom «AöroClub de Belgique« nebst zwei 
Delegierten des Exekutivkomitees der Ausstellung und 
höchstens sechs fremden Delegierten bestehen, welche unter 
den während der Konkurrenzen in Lüttich anwesenden 
aeronautischen Notabilitäten gewählt werden. 

Art. Gü. — Für jeden Wettbewerb werden eine ge- 
wisse Anzahl von Preisen zuerkannt, und zwar: 

Ein Diplom für jeden Prämiierten, sowie die folgenden 
Prämien : 

Dauerfahrt: I. goldene Medaille und 15C0 Franken; 
IL silberne Medaille, GOO Franken; III. Bronzemcdaille, 
300 Franken. 

Weitfahrt: Ebenso. 

Zielfahrt: I. silberne Medaille, 600 Franken; 
II. Bronzemedaille, 300 Franken; III. 100 Franken. 

Art. 61. — Die Preiszahl wird von drei auf einen 
reduziert, falls sich an einem Wettbewerb weniger als 
drei, sie wird auf zwei reduziert, falls sich nur drei bis 
sieben Konkurrenten beteiligten. 

Im Falle einer solchen Reduktion entscheidet die 
Jury nach der Leistung der Konkurrenten, welche Preise 
(I.y II. oder III.) zu entfallen haben. 



Art. 62. — Für die Gesamtheit der Wettbewerbe 
motorloser sphärischer Ballons werden außerdem folgende 
Speziaipreise gegeben : 

Eine goldene und zwei silberne Medaillen für die- 
jenigen Fahrtdiagramme, welche das beste Equilibrium bei 
den 'Dauer- und Wettfahrten aufweisen; 

eine Plakette aus vergoldetem Silber für die längste 
Fahrt, wenn sie außerhalb der Dauerfahrten erzielt wurde ; 

eine Plakette aus vergoldetem Silber für die weiteste 
Fahrt, wenn sie außerhalb der Weitfahrten erzielt wurde. 

Art. 63. — Diejenigen Konkurrenten, welche an 
Wettbewerben teilgenommen, während der ganzen Aus- 
stellungszeit aber keinen Preis bekommen haben, erhalten 
eine Erinnerungsplakette aus Bronze. 

Art 64. — Die Geldprämien werden den Kon- 
kurrenten 14 Tage nach der Veröffentlichung der Ent- 
scheidungen der Jury eingehändigt. Die Plukettes, 
Diplome und Medaillen werden in feierlicher Sitzung 
überreicht. 

Art. 65. — Ein von irgcn 1 einem der Wettbewerbe 
wegen Betruges oder versuchten Betruges ausgeschlossener 
Konkurrent verliert jedes Recht auf Prämien wie auch 
auf die Erinnerungsplakette. Jedoch verbleiben ihm die- 
jenigen Prämien, welche er vor Ausspruch seiner Aus- 
schließung erhalten hat. 

Ein disqualifizierter Konkurrent verliert jeden An- 
spruch auf Prämien etc. für den Wettbewerb, bei welchem 
die Disqualifikation erfolgt ist. Dem Organisationskomitee 
steht es zu, zu entscheiden, ob die Disqualifikation auch 
den Verlust der Erinnerungsmedaille nach sich zieht. 

Art. (56. — Weder das Komitee, noch die Aus- 
steliungsverwaltung, noch der »A^ro-Club de Belgique« 
trägt irgend welche Verantwortung; diese lastet vieiraehr 
auf den Aeronauten, sowohl den Assistenten, Passagieren, 
ab dritten Personen gegenüber. 

Art. 67. — Die Entscheidungen der Jury sind in- 
appellabel. 

Art. 68. — Alle in diesem Reglement nicht vor- 
gesehenen Fälle werden von dem Organisationskomi tee ge- 
fcgelt, gegen dessen Ausspruch es keine Berufung gibt. 

Für den » A6ro-Club de Belgique« : 

Für das Organisationskomitee: Für den Ausschuß: 
Der UcuorAldelegierte : Der Präsident : 

Graf H. d'O ultremont. Fernand Jacobs. 

Zusammensetzung der Jury. 

MM. F. Jacobs Präsident des «A^ro-Club de 
Belgique; A. Flamache, Vizepräsident; P. Hamoir, 
Vizepräsident ; M. Van den Borren. Vizepräsident ; 
E. Mathieu, Generalsekretär; A. de la Hault, 
Sekretär; L. Soucy, Zeugwart und Bibliothekar; 
L. Capazza, L. Glosse t, F. d'Aub^eby, Baron Pierre 
de Crawhez, Comte Jacques de Liedekerke, Comte 
Hadelin d'Oul t remont, A. Goldschmidt. Vicomte 
Roger de Grimberghe, E.Hanssens, E.Heirman, 
Ruys-Orban, GrafAdrien van duBurch. Außerdem 
zwei Delegierte der Ausstcllungs Verwaltung und sechs aus- 
ländische aeronautische Persönlichkeiten, die sich zur Zeit 
der Wettbewerbe in Lüttich aufhalten. 

Organisationskomitee. 

Raymond Braconier, Baron Pierre de Crawhez, 
Adh^mar de la Hault, Graf H. d'Oul t remont (Ge- 
ncraldelegicrtci), Hauptmann G reu so n, Ingenieur Eduard 
Heirman, Hauptmann Mathieu, Kommandant Soucy, 
Oberstleutnant Vau den Borren. 

Anfragen sind zu richten an den Grafen Hadelin 
d'Oullremon t, 13, rue de l'Iidustrie, Brüssel. 

Normen. 

Nachfolgend lind^it man d'c Tabelle, welche die 
Normen für die vcrhäl'nismäßig: Größe einzelner Ballon- 
teile vors:hreibt. 
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DIE MILITAR-AERONAUTISCHE jANSTALT. 

Vor einigen Tagen ging durch die Wiener Tages- 
blätter die Nachricht, daß der k. u. k. militär-aeronautische 
Kurs von Wien nach Wiener-Neustadt verlegt werde. 
Diese diesbezüglichen Notizen waren derart abgefaßt, daß 
man daraus eine baldige Übersiedlung der Anstalt oder 
doch schon den festen Beschluß einer solchen hätte ver- 
muten können. Wie wir nun von kompetenter Seite, er- 
fahren, ist eine so bestimmte Mitteilung zum wenigsten 
außerordentlich verfrüht. 

Wohl spricht man seit einiger Zeit von der besagten 
Verlegung, wohl wird sie von maßgebender Seite, und 
gewiß nicht mit Unrecht, als sehr wünschenswert be- 
zeichnet, aber die Sache ist von der Ausführung noch 
weit entfernt, ja es liegt bei den entscheidenden oberen 
militärischen Behörden noch nicht einmal ein fertiger 
Antrag in dieser Richtung vor. Die Absicht besteht also 
in der Tat, die Sache befmdet sich aber noch in <len 
allerersten Stadien der Vorbereitungen für die hierül)er 
nötigen Beratungen. Zunächst müssen erst verschiedene 
Erhebungen in mancherlei Richtung jjcpflogcn, ins- 
besondere aber genaue Kosten Voranschläge über das be- 
deutende Unternehmen . der Übersiedlung, beziehungsweise 
größeren Anlage verfertigt werden. Bis dies geschehen, 
bis das Projekt der geplanten Wasserstoffabrik und der Auf- 
stellung der verschiedenen Objekte in Wiener« Neustadt aus- 
gearbeitet und schließlich durchgeführt sein wird, bis dahin 
werden gewiß noch zwei Jahre vergehen. 

Ob nun der erst im embryonalen Zustand befindliche 
Plan früher oder später zur Ausführung gelangt : er ist in 
vielfacher Hinsicht lebhaft zu begrüßen, und er ist keines- 
wegs überraschend; ja eher ist es verwunderlich, daß der 
Wunsch, der sich jetzt aufdrangt, nicht schon längst zur 
Tat geworden ist. Denn man mag die Sache von welcher 
Seite immer betrachten : eine militär - aeronautische 
Versuchsanstalt gehört nicht mitten in eine Großstadt, 
und es ist hoch an der Zeit, daß die Wiener Anstalt aus 
der Metropole hinaus verlegt wird. 

Als erster und PIaupt{i;rund ist jedenfalls der zu 
betrachten, daß der Platz, worauf die Anstalt steht, gar 
nicht dem Ärar gehört, sondern diesem bloß auf un- 
bestimmte Zeit mietweise von der Kommune überlassen 
wurde. 

Schon also um mit der Kommune Wien in kein 
Gedränge zu kommen, welche diesen Grund gewiß in ab- 
sehbarer Zeit zu Verbauungszwecken brauchen wird und 
der Anstalt daher eines Tages kündigen müßte, schon 
um hier Verlegenheiten auszuweichen, erscheint eine Über- 
iedlung geboten. 

Seinerzeit, als die Anstalt beim Arsenal eingerichtet 
wurde, da lag sie noch an der Peripherie der Stadt. Das 
ist jetzt wesentlich anders geworden. Heute strecken die 
Stadtteile Favoriten und Simmering ihre Arme .so weit 
vor und umklammem die Gegend des Arsenals derart, daß 
man nicht mit Unrecht .sagen kann, die Anstalt liege jetzt 
schon im Weich bilde der Stadt. Nach einer einzigen 
Richtung hinaus können von dort aus die Ballons unter 
Vermeidung des Fluges über große Häusergruppen weg- 
fahren. Was aber die Nähe des Häusermeeres der Groß- 
stadt unter Umständen für Unannehmlichkeiten mit sich 
bringt, das zeigten u. a. im vorigen Jahre die Stadt« 
landungen. Und in dieser Hinsicht werden die Verhältnisse 
hier natürlich von Jahr zu Jahr ungünstiger. Die gewöhn- 
lichen Fahrten mit dem Freiballon sind aber nicht das 
einzige, was in dem Programm einer aeronautischen An- 
stalt steht, einer Anstalt, die sich ja mit allerlei Versuchen 
auf dem Gebiet der Acronautik abzugeben hat. Die Aus- 
dehnung dieser Versuche wird durch die Nähe einer Stadt 
und die mögliche Gefährdung ihrer Bewohner natürlich 
wesentlich beschränkt. Ist doch sogar bei einem einfachen 
unschuldigen Drachenversuch, bei dem das Kabel riß, 
eine gefährliche Situation dadurch geschaffen worden, daß 
der Drachen mit dem al)gerissenen Kabclstück auf eine 
Starkstromleitung der elektrischen Straßenbahn sich herab- 
senkte ! 

— Es ist ganz unnütz, die Beispiele noch zu variieren 
die Berechtigung des Wunsches, die Anstalt aus Wien | 



fortzuverlegen, springt ja ganz von selbst klar in die 
Augen. Zu den angeführten Gründen kommt noch, daß, 
wenn die Anlage einmal in Wiener-Neustadt sich befindet, 
viel Zeit und Kosten erspart bleiben, weil das viele Hin- 
und Hertransportieren auf diese Weise entfällt. Die großen 
Übungen wurden nämlich auch jetzt schon immer bei 
Wiener-Neustadt abgehalten — nichts naheliegender also, 
als einmal ganz dorthin zu übersiedeln. 

Daß gerade Wiener-Neustadt ein geeigneter Ort ist, 
ja, einer der allergeeignetsten, das wird wohl ali^'emein 
zugegeben werden Die ausgedehnte, hindernisfreie Gegend, 
die bereits dort bestehenden militärischen Institutionen, 
der gute Verkehr, endlich die nicht allzugroße Entfernung 
von Wien, das alles sind Faktoren, die gerade Wiener- 
Neustadt als für den Sitz der miliJär-aeronautisclien An- 
stalt »wie geschaffen« erscheinen lassen. Dort i'^t nicht nur 
ein freies Feld für die Tätigkeit, sondern auch für eine 
eventuelle einstige weitere Ausgestaltung der Anstalt, an 
we'chc hier in der Stadt selbstverständlich gar nicht zu 
denken wäre. Kurz, Wiener - Neustadt mit seiner bcr 
deutenden Garnison, seiner Militär - Ak.idcmie, seinen) 
MilitärTurn- und Kechtlehrcrkurs. Wiener Neustadt, das 
nun schon einmal eine Art mililürisrhci /.c:i:r.ilc ropiäsen- 
tiert, ist der Ort, in den sich die niilil.ii-ailroMautisilie 
Zentralstation am bebten einfugt, und es ist kaum /u be- 
fürchten, daß der Plan besopderen Schwicri:;keiten be- 
gegnen könnte. 



VOM PARISER A^RO-CLUB. 

Der »Acro-Club de France« hat sein Jahrbuch 1905 
herausgegeben und an seine Mitglieder versandt. Wir ent- 
nehmen daraus die folgenden Daten über den gegenwärtigen 
Stand und die letzten Arbeiten des Vert-incn. 

Den Mitgliedern des A6ro*Club stehen drei der all- 
gemeinen Benützung zugängliche Ballons zur Verfügung: 
der «Acro-Club Nr. 2« (1550 m% der »Acro Club Nr. a« 
(1200 m^) und der »A6ro-Club Nr. 4« pO m\ wovon der 
letzte Ballon hauptsächlich für diejenigen Mitglieder be- 
stimmt ist, welche auf die Führerschaft aspirieren und 
deshalb Übungsfahrten machen wollen. An Führern besitzt 
der Klub schon eine stattliche Anzahl, nämlich einund- 
sechzig ! Ks sind folgende Herren : 

Alexander Hermite 

K. Archdeacon Hervc 

Bachelard Janets 

Bacon Juchmcs 

Balsan Frank Lahm 

Balzon Graf de La Mazeliere 

Barbotte Graf de La Valette 

Barthou Graf de La Vaulx 

Besanyon Leblanc 

Blanchet G. Le Brun 

Blanouics A. Legrand 

J. Bloch Erzherzog Leopold Salvator 

Borde Leys 

A. ßoulade Maison 

Boulengcr M. Mallet 

Bourdelles Melandri 

Broüt Meyssonnier 

Butler Nicolleau 

Carton Graf H. d'Oultremont 

Graf Castillon Peyrey 

Chesnay Santos-Dumont 

Graf Contades Sauniere 

de Corvin Victor Silberer 

David Herbert Silberer 

Dubois Ed. Spelterini 

Duro Surcouf 

Farman I*. Tissandier 

J. Faure Duc d'U/cs 

Giraud Verse in 

L. Godard A. Vonwiller. 

Guffroy 

Ks stehen gegenwärtig verschiedene Wettbewerbe 
um Medaillen und sonstige Preise offen. Wir erinnern an 
den Prix Santos- DvlvclotvV V^^Jf^ 'SJx'a.x^isÄX^y^ ^^O^«^ ^^\sl 
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der ipoitlichcD Kommiision des ■AJrO'Clabi demjeniKeD 
Mitglied and Führer dieses Klubs znetltaant wird, der mit 
seinem Lurtscbiff — sei » ein Ballon oder eine Flog- 
maschioe — zuerst eine 4ä9lüadige Reise, selbst verslä od - 
lieh ohoe ZuischenUndunU, luwegc bringt. Mit dem Preis 
ist auch eine Goldmedaille Terhunden, Im Okiober findet 
<lieWeitrahrtumden>GratidFrixdel'Aeronaatiqnei 
stall, einen jährlich sich wiederholenden Preis im Betrage 
von ICHXI Franken, Ergehen von der Sladt Paris. Feiner 
ist die iCoupe du tianlois* lu erwähnen, welche sich 
im Besitze des Grafen de La Vaulx befin l^t, desgleichen 
ein >WelIl>ewerb der meteorologischen Becib- 
BChtnngcn im Ballon und ein solcher Tiir Ballon- 
pholograp hie>. Nennen wir noch den aviatiichen 
Wettbewerb, so haben wir die bedeutenderen Konkur- 
renien m):> erwähnt, ohne auf kleinere Preise. Dixl.xni- 
medaillen, Preise Tür den besten IJurch^chnitl u. s. w. 
eingegangen zu sein. 

Ein prächti|res Wahncichen der Regsamkeit des 
Vereines, das jedes Milglied mit Stoh errdllen muO, ist 
die auf Seile :iU des interessanten nAnnUiiire' geliotene 
Übersieh t>la fei. Wir können nicht umh'n, dieselbe hier 
vollst and ig wiedenugcben. 

ZusammeiKtellung der vom Ai^ro-Clnb seit 



1839 4S 55.ÜÜ0 1:J5 10.000 360 

1000 144 20(>.(KM) 400 SD.OOü l'iOO 

1901 IKO a21.2-J0 540 19.710 903 

1902 ..... ir>2 170.480 444 15.74(i 751 

1903 182 1Ö7.150 501 19.033 919 

1904 ÜIS 2-Jd.MIO 597 '21.620 'J2S 

« 919 l,IN>2.aT0 2610 H6.12H ro61 
Jahresdurchschnitt pro Fahrt: 

I«99 I14t; 2 81 20ft-3 7:30 

1900- ViXi* 2-77 -JOI «:20 

1901 1-229 3 1095 5:1)1 

1902 1121»; 2-92 103-6 4:56 

19 '3 1028 ;t -2(7 l(H-7 5:03 

IHÜI 1072» 2<6 101-5 4:21 

Jahresdurchtchnitl pro lOOO in': 

1899 2-4.-» 182 11:3.1 

19 Hl 2 IfiO 6:00 

lÜOl 2-44 8!t 4:05 

1902 2-6 '.r2-3 4:24 

1903 2-7 1019 4:. 55 

UKI4 2-.S7 916 4:01 

Die vom Pjrk des At-ro Club unternommenen Fahrten 
— abgesehen von den Fahnen Sanlos-Domonts — geben 
fulgrnde ZitTern: 

litOl 3 1.290 11 

19<I2 ..... S-i 97.S08 2ii(! 

liNKt 116 122.724 3.11 

1901 129 145.'»0 m-J 

Wahrlich, ein sch.mer Answeis! 
Imposant ist auch die I.Ute der den Milgliedern des 
Klnlis geh">rigen Ballons. Man liest nicht weniger als 
74 Xamen ^nn Aemsl.iten ! Zehn davon stellen S.intos- 
Duroonis abwechslungsreiche Klullille dar, welche die ver- 
schiedensten Sorten iUllons von IM m' bis 2000 »i> 

Die Milgliederzahl d» Klubs beträgt 5-25. Ein un- 
geheures Anwachsen, d.is die Populariläl des Luftsporls 
in der franiösitohen Hauptstadt illusliien. Es gibt wohl 
wenige so erfolgreiche nnd so glänzend organisierte Klubs 
wie diesen •Afro-Club de Krancc. 



WIENER AERO-KLUa 

Dienstag den G. Jani, am Voitage der internationalen 
Juni-Simnllaorahrt, stiegen im njupilen des Aero-Klubs 
abermals die Herren Dr. Anton Schiein und Rudolf 
Ilubcl miteinander Mxf. Um 8 Uhr Früh erhob sich der 
ß.tllon vom Fiillungsplali im l'rater bei prächtigem, klarem 
Wetter. Unten herrschte ein mäßiger Wind, in der Höhe 
aber war fast gar keine Luftströmang in vericichoen, so 
daß der Ballon bald nach seiner Abfahrt fast stehen zu 
bleiben schien, (ranz langsam in nördlicher Richtung ziehend. 
stieg der •Jupiter« bis in eine Hohe von 5600 tu, wo die 
Temperatur — 10" C. bcliug. Um 10 Uhr wurde dann 
nächst Pyrawailh die Landnng bewerkstelligt. Infolge fast 
gänzlichen Windm.ingcls kamen die LuflschifTer über einen 
Wald, ober dem sie gerade w-hwebten, nicht hinweg und 
mnSten die immerhin nicht g.ini leichte Operation des 
Landen» inmitten von Bäumen vornehmen. Die umständ- 
liche Arbeil der Kallonbcrgang wurde übrigens so gut 
ausgenihrl, daB die Ballonhülle trotz der Gefahr, in der 
sie schwebte, fast gar nicht beschädigl wurde. 

Der neue Ballon des Aero-Klabs ist seil 25. J uni 
in Paris rerliggeslcllt nnd soll dortselbsl »einen ersten Auf- 
stieg machen. 

Die Nenge^tallung des Vereinsplaties de» Wiener 
Aero Klubs ist vollendet. Die zwei Tennisplätze sind 
ausgezeichncl," die (iiirderoben hübsch und bequem, der 
ganie Platz ist sehr geschmackvoll gärtnerisch ausgestaltet, 
kurz, die Mitglieder, welche während der Herstellnngen 
nicht doit waren, werden überrascht sein, wie elegant ond 
schön sich der ganze Flau jelil präsentiert. 

Als neue Milglieder wurden in den Aero-Klnb 
aufgenommen die Herren: Se. Eizetleni Tassilo Graf 
Festelics, Philipp Graf Slernbcrg und Salo Cohn. 

Spielordnung für das Lawn Tennis. 

1. Die Benützung der Lawn Tennis Plätze ist nur den 
Milgliedern des AÜro-Klnbs und. die Zustimmuoü der 
Klubleitung vorausgesetzt, den von Milgliedern personlich 
eingeführten Gasten gestattcl. 

2. Den .Mitgliedern stehen die Lawn Tennis-Plätze — 
sofern diesellien überhaupt zu benutzen sind — frei zur 
Verfügung: für jeden miispielenden Gast ist jedoch bei 
einer Spieblauer bis zu einer Stunde eine Benutzungs- 
gebühr von 2K, für jede weitere angc[ant:ene halbe Stunde 
l K zu entrichten, welche vom Klnbw.irter erhohen wird. 

.'!. Die Beniiliungsdaucr ist, so Ungc noch ein anderer 
Plalz frei und benutzbar ist, unbeschtankl. 

4. Ist dagegen kein weiterer Platz frei und benutzbar, 
und warten andere Spieler auf das Freiwerden eines Platzes, 
so hat die eben spielende Partie nach der Maiimalzeil 
von 1 Stunde beim Kinzelspiel, von l'I, Stunden beim 
Doppelspiel — vom Spielbeginn an gerechnet — den 
Wartenden Platz zu machen. Eventuell können die Wartenden 
von einer Elniclpariie zu einem Doppelspiel aufgenommen 
werden. Beinglich der Einteilung der Spieler wird auf mög- 
lichstes Entgegenkommen derselben untereinander gerechnet. 

5. Jedes Milglied hat das Recht, sich fnr einen 
bestimmten Tag und eine bestimmte 7.eit auf einen PlatI 
vormerken zu lassen, was wenigstens zwei Tage vorher 
geschehen muO. Die Vormerkung gcsohiehi beim Klub- 
Wärter, und zwar für die Dauer von 1 Stande für Einzel- 
spie], für l'. Stunden für Dopiielspiel. Das vorgemerkte 
Mitglied hat zur gegebenen Stunde pünktlich zu erscheinen. 
Ist der Itelreffende eine Vierlclslunde nach der festgesetzten 
Zeit nicht eingetroffen, so ist die Vormerkung erloschen. 

ß. Train ing*picle nn I Unleriichl fallen unter die- 
selben Bestimmungen wie P:iilien; für einen Lehrer sind 



n:>ten ( 



sigebüh 



ichlen. 



ilscbuhen betreten werden. 

8. Fiir Bälle u. Kackets haben die Spieler selbst zu sorgen. 

9. Die Billbuben sind von den Spielern selbst zu 
enilohnen. und Ew;ir h^il jeilcr der Spieler jedem der sie 
bedienen. ien Buben für 1-2 Sets 10 h, für mehr als iwei 
l>is 7ur lUuer einer Stunde 20 h und über diese Zeit 301i 
zu beuhlen. Die Milglieder werden dringend ersucht, die 
Ballbuben nicht höher als viir{;e seh rieben zu enllohnen. 

Dil h'lubleiluHff. 
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NOTIZEN. 

HOFRAT DR. JOSEF PERNTER, der Direktor 
der Zentralanst.ilt . für Meteurologie und Geodynamik in 
\Vien. ist in der am 3. Juni abgehaltenen Sitzung vom 
T*rofessorenkollegium der philosophischen Fakultät der 
Wiener Universität für «las Studienjahr 19().5,'()6 zum 
Dekan gewählt worden. 

IN TURIN veranstaltete der dortige junge Aero- 
Klub am 11. Juni eine Doppelauft'ahrt. Der Ballon »Spcs« 
(120Ö OT^) stieg mit den Herren Stefanini, Leutnant 
Mi na und Barbaroux, ein 8()0 Kubikmeter-Ballon mit 
Dartois und Chiavella auf. »Spcs« landete in 
Grugliosco, der kleinere Ballon in Rivoli. 

DRR NACHFOLGER RENARDS ist jetzt be- 
stimmt worden. Der Genie- Oberstleutnant Bertrand, 
Direktor des technischen Dienstes, ist zum Leiter des 
«I^lwraloire des Recherches Relatives h TA^rostation 
Militairc« in Chalais-Mcudon ernannt worden. 

DER HERAUSGEBER unseres Blattes hat »zürn 
Zwecke der Förderung des Verständnisses und zur Hebung 
des Interesses für die Luftschiflahrt« dem Herrn Bürger- 
meister von Wien 20 Exemplare des Werkes »4(X) ' Kilo- 
meter im Ballon« zur Verteilung an die städtischen Schul- 
bibliotheken des I. und IV. Bezirkes übersendet. 

GRAF ALMERICO DA SCITIO hat glücklich 
am 21. Juni in Schio den ersten freien Aufstieg mit 
seinem Ballonluftschiflf »Italia« ausgeführt. Er begab sich 
in eine Höhe von (SO) m. Verschiedene Wcndungs- 
manövcr sollen recht gut gelungen sein. Die Fahrt 
dauerte 35 Minuten. Sie wurde wegen Beschädigung des 
Steuerrades abgebrochen. 

IN LÜTTICH wird in der Ausstellung auch ein 
Drachenfliegcr-Karoussell n.ich dem .System Hiram Maxim 
errichtet. Man erinnert sich, daß Maxims Karoussells, 
deren Wagen von Drachenfliichen in der Luft gelragen 
werden, in England mit groÜcm Erfolge betrieben worden 
sind. Eine französische Gesellschaft hat die Patente für 
Belgien erworben und läßt durch eine Fitma in Seraing 
den Bau herstellen. 

AUF EINEM FABRIKSSCHLOT hängend mußte 
der Akrobat- Acronaut Macchi drei Stunden zubringen. 
Derselbe stieg am J3. Juni in Voghera (Italien) auf. Die 
Gondel des Ballons vertrat ein Tr.ipez, auf welchem der 
Luftschiffer seine Kunststücke produzierte, bis er auf dem 
Schlot hängen blieb, von wo ihn die Feuerwehr nach 
vieler Mühe befreite. Der g.inz crschöj>fie Mann mußte 
ins Spital gebracht werden. 

INGENIEUR JULLIOT hat, wie man uns schreibt, 
den Herren Lebaudy den Entwurf zu einem neuen 
lenkbaren Ballon vorgelegt, dessen Volumen und dessen 
l'ropulsiousmechanismus bedeutend mächtiger wären als 
bei dem letzten Ballon. Das neue Luftschiff würde mich 
den Berechnungen des Ingenieurs eine Eigengeschwindig- 
keit von 22 m pro Sekunde entwickeln können, also 
etwa das Doppelte von dem, was bisher erreicht worden ist. 

ÜBER HAGELSCHUTZ sprach kürzlich M. Le- 
loup in einer Sitzung der »Sociolö Fran9aise de Navi- 
gation Aerienne«. Er führte aus, daß die bisher ange- 
wandten Mittel (Wetterkanonen etc.) nur bis etwa 4<K) bis 
SiOO m in die Höhe wirken, während der llngel sich in 
höheren Regionen bilde. Besser als durch diese unzu- 
länglichen Mittel könnte man dem Hagel vielleicht durch 
Drachen entgegenarbeiten, die mit der Erde leitend ver- 
bunden wären. 

DIE MITWIRKUNG der bemannten Ballons an 
den wissenschaftlichen Simultanfahrten scheint das Stief- 
kind der frauzösischen Luftschiffahrt zu sein. Nachdem 
man sich zuerst die längste Zeit hindurch mit bemannten 
Ballons gar nicht beteiligt hat, werden jetzt, wo man 
endlich darangegangen i<t, regelmäßig nllmonatlich die 
meteorologische Hochfahrt mitzunrachen, meist nur be- 
scheidene Höhen erzielt. Der »Ccntaure« kam am 7. Juni 
beispielsweise nur bis 35' '0 ///. 



AUF DEM «CONGRlfcS OLYMPIQUE« in Brüssel 
hat die aöronautische Sektion den Beschluß gefaßt, daß 
an den führenden Lufischiffer- Verein jedes Lindes der 
Wunsch zu richten sei, ein Reglement für die sportliche 
Luftschiffahrt in seinem Lande auszuarbeiten und die 
übrigen Vereine um sich zu sammeln. Dadurch würde 
d»nn die Gründung eines internationalen Verbandes zur 
Popularisierung und Förderung der Luftschiffahrt in 
sportlicher und wissenschnftlicher Richtung ermöglicht 
werden. 

DER SCHRAUBENFLIEGER VON LEGER ist 
der Gegenstand von Studien und Berichten des Prinzen 
von Monaco. Die Versuche mit dem in halber Größe 
des projektierten Fliegers angefertigten Modell werden mit 
steigender Belastung und immer größerer Tourenzahl der 
Dynamo durchgeführt. Als mit zwölf Pferdekräften lUO^^ 
aufgehoben wurden, verbogen sich verschiedene Bestand- 
teile des Apparates. Leger hofft, mit dem großen Flieger, 
der gebaut werden soll, außer dem Eigengewicht <les- 
selbcn nebst Lenker und Essenz für eine Stunde Betrieb 
noch 5<.)0 kg Ballast heben zu können. 

IN BELGIEN, und zwar in Sainte-Marie, unweit 
Arlon, ist im Laufe des März ein aus Deutschland ge- 
kommener Ballon niedergegangen. Die Landung desselben 
scheint ziemlich schlecht gewesen zu sein, wie aus einer 
kurzen Zeitungsnotiz hervorgeht, die folgendermaßen lautet: 
»Bewegte Landung. — Ein mit drei deutschen Aeronauten, 
worunter sich ein preußischer Offizier befand, bemannter 
Ballon kam am 3. März in .Sainte-Marie (Belgien) mit 
schwerer Wucht zu Boden. Einer der Reisenden trug 
Verletzungen davon, doch konnte er nichtsdestoweniger 
mit seinen Gefährten nach Köln abfahren.« 

KÄTHCHENPAUr.US hielt sich in letzter Zeit in 
Budapest auf, wo sie sich mit ihrem Ballon im Tiergarten 
täglich produzierte. Eine ihrer dortigen Fahrten führte zu 
eiuer nicht ungefährlichen Situation. Bald nach dem 
Aufstiege nämlich, der um V.,<i Uhr erfolgte, legte sich 
der ohnehin schwache Wind gänzlich, als der Ballon 
mitten ober der Stadt stand. Um 7 Uhr abends zog ein 
Gewitter heran, und die Lufischifferin mußte sich nun 
rasch zu einer Landung im Weichbilde Budapests ent- 
.schließen, welche Aufgabe durch die bekannte Geschick- 
lichkeit der Acronautin auch glücklich und rechtzeitig 
gelöst wurde. Käthchen Paulus kam in der l^.atthyiny- 
Straßc herunter, wo sich das Seilwerk in einen Wagen 
verfing. Die Landung fiel naturgemäß etwas bewegt aus, 
umsomehr als das nahende Gewitter in den niederen Re- 
gionen starke Windstöße hervorrief, doch kam Käthchen 
Paulus ziemlich unversehrt davon. 

IN BORDEAUX hielt der »Acro-Club du Sud- 
Oucst«, welcher bereits 125 Mitglieder zählt und seit 
seiner Gründung schon eifrige sportliche Tätigkeit ent- 
faltet hat, sein erstes offizielles Bankett in den Räumen 
des sAutomobile-Club Bordelais«, aus welchem er hervor- 
gegangen ist, in festlicher Weise ab. Der Präsident dieses 
juogen Aöro-Klubs, M. Baudry, richtete bei dieser 
Gelegenheit im Namen seines Vereines warme Dankes- 
worte an den »Automobile-Club Bordelais« wie an den 
■Aero-Club de France«, welche beide zum Gedeihen des 
Klubs wesentlich beitragen. Herrn Henri Gounouilhou 
beglückwünschte er zu der Stiftung des Paris - Bordeaux- 
Prei.ses. Verschiedene Preise für aeronautische Leistungen 
wurden an Klubmitglicder verteilt, und zwar erhielten 
die Herren Marchis, Briol, Ch. de Lirac und Bre- 
tenet Erinnerungsplaketten, Duprat eine silberne Me- 
daille, Rodberg, Gersein, Lafitte und Pinaud 
Bronzemedaillcn. 

BLUMENGESCHMÜCKTE BALLONS werden 
.Sonnlag den l>. Juli in Paris vom Park des Acro-Club 
aufsteigen. Der genannte Klub veranstaltet an diesem 
Tage ilen bereits angezeigten, speziell den Damen ge- 
widmeten »Concours d'clegance« von mit Bändern und 
Blumen dekorierten Ballons, welche wenigstens je eine 
Dame tragen und vou Mitgliedern des Acro Clubs geführt 
werden. Die Damen, die in den am schönsten geschmückten 
Ballons aufsteigen, erhalten Ehrenpreise, sämtliche teil- 
nehmenden Damen Krinuerungen. Das G^'& '«vt^ ^\ä ^\^hää. 
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DIE ROTUNDE. 

Wellbewerb bia lu 000 m* lU dem ermiilJigUa Preise von 
10 Centime» pro Kubikmeter, was darülwr iil, lo dem 
gewüholicheD l'reise, 14 Ceifliroes, abgegebeD. Nennungs- 
schluß 4. Juli. Die xa entiichtende NenDungsgebüht im 
Betrüge von &U Franken wird den Teilnehmenden lurück- 
erstattet. I'assagiere, welche weder dem Afro-Ciub noch 
einer diesem Klub amriierlcn Gcsell.scbaft angehören, 
haben Tri) Fiankeu id cadichteD. Damen sind frei. Das 
Fest, welches, günstiges Wetter voian^gesetit, wohl sehr 
hübsch ausfallen wird, dürfte die erste Veranstaltung dieser 
AH sein. 

IM l'ARI-SF.R SALON waten einige (ür die Acro- 
nanten iateressnote Kunstwerke ausgestellt. Von der 
Mitlerin Mlle. Anna Klampke, Schülerin der Rosa 
Bonheur. konnte man einen glänzenden Wilfrid de 
Fonviellc bewundern. Der alte wissenschaftliche AC-ro- 
naut ist in einer Pose dargestellt, in der man ihn oft 
sieht, d. h. er hält gerade eine agitatorische Rede (Ür die 
Luftschiffahrt ood verleiht seinen Worten durch lebhafte 
GebSrden besonderen Ausdruck. Von derselben Künst- 
lerin ^nh man ferner ein Potträl der Mme. Camille 
Flammarion. welche mit ihrem Gatten, dem berühmten 
Astronomen und Gelehrten, ihre ilochzcilsreise in einem 
— Juleih Godardichen — Ballon gemacht hnt, also 
gleichfalls in den aeronautisch interessanten l'ersönlicb- 
keiten r.ählt. Ferner fand man in der Ausstellung das 
Relief »Barral und Biiio«, welches am Grabe Barr als 
angebracht werden soll. Außerdem barg der Salon auch 
den Bartholdischen F.ntwuif lu dem Denkmal der 
Belagerungsaiironaulen von Paris, das bekanntlich heuer 
im November auf dem Place des Terncs enthüllt werden 
wild. Schließlich wäre noch eine Büste des alten Albert 
Tissandier, von demselben Künstler, zu crwühnen. 

DIF, .fiOCllVn-: ASTRONOMIQUE de France- 
hat in ihrer Silr.ung vom «. Juni von M. Schrader, 
einem der nanihafte^iten Mitglieder der ■Sociftu de Gfo- 
gra|>hie>. einen interessanten VciTtrag gehört, in welchem 
auch von der Verwendung von Ballons für wis^enschnn- 
liehe »irschungsz wecke die Reite war. Schrader sprach 
darüber, wie wichtig die Eroberung des Nordpoles, be- 
liehungsweise des l'olargebietes für die Meteorologie M-lire. 
Fr liegründcle seine Anschauungen, indem er auf den 
großen EiniluB der Polareismasscn auf unsen- klimatischen 
VerhSIlnisse hinwies. Insbesondere ist es allgemein l)e- 
kannt. ilafl man die r.ii gewissen Zi-iten dc-^ Frühjahrs 
im .istlirhen Amerika un.l im westlichen Europa auf- 
ireleoden TemperaiaistTiizc Idir -sogenannten »Kisraänner«) 



auf Eiimuien inräckfülirt, ^ 
sich am diese Zeit im hohen 
Norden ablösen und südlich 
treiben. Schradert Idee geht 

sichere Wetlervorheiiage tu er- 
möglichen, einstens lin£s um 
den Fol etwa ein Dntcend 
ständiger Observatorien uibrin- 
gea möge, die er sich mit fast 
allen Mitteln, welche der mo- 
deruen meteoiologitclien For- 
schung SU Gebote stehen, aus- 
gerüstet denkt, also insbesondere 
mit Versuchsballoni, Drochea- 
ballons und Drachen. 

DIE ROTUNDE ist wohl 
noch niemals in einer so inte- 
ressanten Photographie wieder- 
gegeben worden wie in der 
nebenstehenden. Bei den Auf- 
fahrten des Wiener AC-ro- 
Klubs ist dieses große Objekt, 
das niichst dem Füll an g«pl atze 
liegt, schon wiederholt aufge- 
nommen worden, doch da der 
Ballon dieses Bauwerk gleich 
nach seiner Abreise überfliegt, 
beziehungsweise sich von ihm 
entfernt, sind die Vogelper- 
spektive-Aufnahmen der Ro- 
tunde meist nur ans geringer Höhe oder auch stark von 
der Seite her gemacht worden. Hier ist nun ein Bild, das, 
wenn auch nicht senkrecht, so doch mit stark abwärts ge- 
neigter Camera und dabei von liemlicher Höhe, 840 m, 
aufgenommen worden ist. Es war dies nur durch den 
Umstand möglich, dafl der Wind änSerst schwach war 
nnd der Ballon sich während des Steigens aus der Nach- 
barschaft der Rotunde nicht rasch fortbewegte. Die Photo- 
graphie wurde gelegentlich der wissenschaftlichen Hoch- 
fahrt am II. Mai 19U5 um 9 Uhr morgens von dem 
Meteorologen und Klnbmitgliede Di. Anton Schi ein 
ausgeführt, dessen interessante Aufnahme des Zentral- 
friedhofes voriges Jahr so vle! Beifall gefonden hat. Das 
dem Beschauer lunächstliegende Portal der Rotunde ist 
das Südporlal. und rechts von der Rotunde sieht man 
ein Stück des 'I'rabrennplatzes. 

DER LEBAUDY-BALLON hat seine Kampagne 
19(16 am 4. Juni eröffnet. Der groQe Automobil- Ballon 
ist über Winter abermals mit diversen Verbesaerungen 
versehen worden; er stellt das Vorgeschrittenste dar, das 
gegenwärtig in seiner Art existiert. Die einzelnen Teile 
des Systems sind io ihrem Zusammenwirken jelit derart 
erprobt und ineinander abgestimmt, das Personal m 
glän/.end geschult, daO man gewiß hener von gani hei*or- 
ragendcn Versuchen mit diesem technischen Meisterwerk 
hören wird, namentlich wenn die Experimentatoren ihr 
Prinzip, langsam und sicher voiiugehen, nicht aufgeben. 
Gerade diesem schrittweisen Vorrücken hat man die 
heutige staunenswerte Verfassung des Ballons in ver- 
danken. Bei seiner ersten Ausfahrt in der heurigen Saison 
trug der »Leiiaudyi fünf Personen, nämlich den Aero- 
nauten Juchmcs, der mit der Sicherheit eines Schifls- 
kapiläns das Fahrzeug beherrscht, mit seinem nicht minder 
geübten Gehilfen, dem Mechaniker Rey, und noch einctn 
Assistenten, ferner als Passagiere die Herren Genie-Kom- 
mand.-vnt ßouttiaux, Direktor des Zentraletablistcments 
für Mililärlunscbif^hrt in Meudon, und Hnnplmann 
Boyer. Die beiden Oniziere sind vom franxösischea 
Kriegsministerium mit dem Studium der Einrichtungen 
des I^baudy-Ballons beauftragt. Wie daraus zu ersehen 
ist, interessiert man sich in maßgehenden militätischen 
Kreisen lebhafl für das famose Fahrzeug. Die Ofüziere 
hallen sich in Moisson auf, studieren mit dem Ingenienr 
Julliot, dem Konstrukteur des «Lebaudy*, geoanesteni 
die J'länu des LuftschifTes uud lassen sich über die Hand- 
habung drssfllien vollkommen informieren. 

KIN DUKI.I. im Ballon beschreibt iL'Airostationi : 
Im Jahre l»':')! geiicten zwei Staatsbürger der amerlknoitchcB 
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Union, John F r e e m a n und Henry Albright, wegen 
einer Meinungsverschiedenheit über die historische und 
literarische Bedeutung des allbekannten Romans »Onkel 
Toms Hütte« von Beecher-Stowe in heftigen Streit, 
und sie kamen überein, diesen durch ein Duell in den 
Lüften zu schlichten — vielleicht um da oben einen neuen, 
höheren Gesichtspunkt zur Beurteilung der schwierigen 
Frage zu finden. Am 25. 5>eptember stiegen die beiden 
Gegner, jeder mit einem separaten Ballon, in Vaastown 
auf. John Freeman hatte ein Dutzend Karabiner, Henry 
Albright eine kleine Kanone auf die /ibenteuerliche Duell- 
fahrt mitgenommen. John Freeman gab den ersten Schufi 
ab. Er fehlte seinen Gegner. Dieser antwortete alsogleich 
mit einem Kanonenschufi, der Freemans Ballon zerriß. 
Freeman sauste hinab, aber er hatte das letzte Wort 
noch nicht gesprochen. Ein Amerikaner mit elf schuß- 
bereiten Karabinern ist, auch wenn er noch so rasend 
hinabsanst, noch kein machtloser Gegner. Freeman, der, 
als sein Ballon getroffen wurde, gerade etwas höher 
schwebte als Albright, wartete im Fallen, bis er an dem 
anderen Ballon vorbeikam, jetzt visierte er mit einem 
seiner Karabiner die Schläfe Albrights, und im nächsten 
Momente stürzte dieser, zu Tode getroffen, zusammen. 
Leider wird nicht berichtet, ob dann Freeman nach dem 
gelungenen Schu6 sich mit den übrig bleibenden zehn in 
der Weise gerettet hat, daß er durch Abwärtsschießen 
eine den Fall bremsende Reaktionswdrkung hervorbrachte, 
und ob die findigen Amerikaner mittlerweile unten eine 
Kraftanlage behufs Ausnützung der in den aus großer 
Höhe niederfallenden Projektilen aufgespeicherten Energie 
für industrielle Zwecke errichtet hatten, welche dann unter 
der Direktion des glücklich Gelandeten als Aero Duel 
Projectile Company Ltd. weitergefühxt wurde. 

IN ALLER STILLE arbeiten in Ober- Altstadt bei 
Trautenau in Böhmen seit über zwei Jahren in theoreti- 
schen Studien und praktischen Versuchen zwei österrcichi- 
sehe Gebrüder Wright. Es sind dies Herr Fabrikant 
Et rieh imd der auch als Sportsman bekannte Ingenieur 
Wels, welche sich zu gemeinsamer ernster Arbeit ver- 
einigt haben, indem ersterer die finanziellen Mittel und 
technischen Behelfe, letzterer sein Fachwissen und seine 
hier so eminent wichtigen konstruktiven Talente in den 
Dienst der Sache stellt, wobei der eine wie der andere 
in gleicher Weise bei der Durchführung aller Versuche 
sich betätigt. Zum Unterschied von jenen vielen ähnlichen 
Unternehmungen auf diesem Gebiete befleißigen sich die 
beiden Herren eines Prinzips, das man bei den Flugtech- 
nikem selten findet, nämlich: Erst arbeiten, dann — 
reden! Daher kommt es auch, daß man in der Öffentlich- 
keit von ihren Arbeiten so viel wie gar nichts erfahren 
hat, obwohl sie, auch im Entwicklungsstadium, jederzeit 
zur größten Befriedigung ausfielen. Gerade dieser Umstand, 
daß nicht, wie dies sonst meist geschieht, Erfolge vor- 
zeitig in die Welt hinausposaunt wurden, zeigt, daß es 
sich um ernstes Streben handelt. Wir können nun nicht 
umhin, das Schweigen, in das sich die beiden Herren ge- 
hüllt haben, einmal ein wenig zu lüften, da die Sache 
denn doch zu interessant ist. Die Arbeiten schreiten noch 
immer rüstig vorwärts, ein neuer Apparat, größer als die 
bisherigen, befindet sich im Bau, und hoflentlich werden 
wir, wenn die Etappe, in welcher sich die Studien jetzt 
gerade befinden, abgeschlossen sein wird, in einem detail- 
lierten, fachlichen Bericht erfreuliche Nachrichten über 
einen wesentlichen Fortschritt bringen können. 

DER «FIGARO^-WKTTBKWKRB, der, wie wir 
bereits angekündigt haben, am 8. Juni in Paris stattfand, 
brachte infolge des sehr regnerischen Wetters keine glän- 
zenden Resultate zutage. Es regnete so ziemlich die 
ganze Nacht hindurch, der Wind war nur schwach, was 
Wunder, wenn trotz den Anstrengungen einiger Kon- 



kurrenten, welche den Regen überwanden und 15 bis 
17 Stunden im Ballonkorb blieben, die größte erreichte Ent- 
fernung nicht mehr ist als 220 km. Sehr rasch ent- 
schlossen war diesmal Graf Castillon de Saint- 
Victor, dem es nach 4^4 Stunden offenbar »zu dumm« 
wurde und der darum mit dem »Orient« (1000 m^) um 
10 Uhr abends in Trilport bei Maeux herunterging. Be- 
merkenswert ist die Leistung von Charles L e v ö e, welcher 
sich in seinem bloß 360 m^ fassenden Baumwollhallon 
»rAlouette« trotz dem Regen 9 Stunden 38 Minuten in 
der Luft zu halten vermochte. Alfred Leblanc, im 
»Albatros« (800 m^) aufgefahren, wollte nach zehn- 
stündiger Fahrt um 4 : 05 morgens eine Zwischenlandung 
machen. Er kam in Chalandry, Cröcy sur Serre, zur Erde. 
Da wurde er gewahr, daß die Ventilfederung nicht in 
Ordnung war, und entschloß sich, gleich unten zu bleiben. 
Barbotte mit seinem »Mistral« (800 m') fuhr 13 Stunden 
20 Minuten lang ; er landete um 7 : 30 morgens bei 
Beurages nächst Valenciennes. Georges Blanchet im 
»Archimdde« (800 m^) kam nach fast vierzehnstündiger 
Fahrt um 8 Uhr früh bei Mons in Belgien zur Erde. 
Ren6 Garnier landete mit seinem »Phoeb^« (8(X) m^) 
um 9 Uhr morgens bei Mouchin (Nord); seine Fahrt- 
dauer betrug 11:42. Bachelard blieb mit dem »Aero- 
Club HL« (1200 //|3) l(j Stunden und 9 Minuten in den 
Lüften und landete um 10 : 30 vormittags bei dichtem 
Nebel in Woester bei Yprcs iu Belgien. Frank Lahm, 
der älteste unter den Führern des Pariser Acro-Club, 
erhielt sich mit der »Kathdrine - Hamilton« (800 m^) 
17 Stunden und 19 Minuten oben; er landete um 11 : 15 
vormittags bei Loo, gleichfalls in der Nähe von Ypres. 
Die von den letztgenannten drei Konkurrenten zurück- 
gelegten Distanzen sind ziemlich gleich und betragen un- 
gefähr 220 km, 

GRAF ZP:PPELIN hat sein neues Luftschiff bereits 
fertiggestellt, und vor etwa drei Wochen ist sogar schon 
eine Versuchsfahrt damit gemacht worden. Mangels direkter 
Nachrichten geben wir wieder, was die »Neue Freie Presse« 
darüber meldet. Ihre bezügliche Mitteilung lautet: »Man 
schreibt uns vom Bodensec, 14. Juni: Der Bau des 
neuen Luftschiffes des Grafen Zeppelin ist nun in der 
Hauptsache fertig. Vor einigen Tagen wurde bereits eine 
erste Versuchsfahrt über den Bodensee unternommen. Mit 
einem Offuier der Berliner Luftschifferabteilung und zwei 
weiteren Herren bemannt, stieg die Flu;;maschine nach- 
mittags 2 Uhr bei Manzell (der Baustätte) auf und er- 
reichte nach längeren Manövrieren in verschiedenen Höhen 
gegen 5 Uhr Romanshorn. Graf Zeppelin inspizierte den 
Flug von einem Motorboote aus, das auf dem See in 
gleicher Richtung fuhr. Das neue Luftschiff ist etwas 
kürzer als das frühere; die Hauptänderung besteht in den 
neuen Motoren, die — ohne das Luftschiff schwerer zu 
belasten als die früheren — 80 (statt 24) Pferdekräfte 
entwickeln können.« — Das neue Luftschiff dürfte, nach 
den Meldungen der Blätter zu schließen, nicht ganz den 
Erwartungen entsprochen haben. In der »Schwäbischen 
Chronik« hieß es: »Das neue Zeppelinsche Luftschiff unter- 
nahm letzhin seine erste Versuchsfahrt über den Bodensee. 
Mit einem Offizier der Berliner Lufischifferabteilung und 
zwei weiteren Herren bemannt, stieg es u u 2 Uhr nach- 
mittags bei Manzell auf und nach drei Stunden erreichte 
es glücklich Romanshorn (auf der Schweizer Seite.) Grat 
Zeppelin beobachtete den Flug von einem Motorboote 
aus, das — durch ein Drahtseil mit dem Ballon verbunden 
— die Fahrt mitmachte « — Der Umstand, daß das Luft- 
schiff nicht an seinem Aufstiegspunkte landete, läßt ver- 
muten, duß es gegen die herrschende Luftströmung nicht 
ankämpfen konnte. Denn hätte man diese überwinden 
können, so wäre nicht recht einzusehen, warum man den 
Ballon so weit von seiner Behausung wegbrächte und ihn 
dem schwierigen Rücktransport aussetzte. Das erste Ziel 
einer Versuchsfahrt ist aus leicht begreiflichen Gründen 
sonst doch wohl stets die Ballonhalle. Als eine glück- 
liche Idee des Grafen Zeppelin ist es zu begrüßen, daß 
der alle Herr die Aufstiege nicht selbst mitmacht, sondern 
bleu von unten aus beobachtet und dirigiert, und daß er 
daj^egen das Manövrieren jüngeren, gewandten Kräften 
überläßt. 
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AUTOMATISCHE AUFNAHMEN vom Fessel- 
ballon aus finden im russisch-japanischen Kriege An- 
wendung. Das russische Topographische Institut in 
St. Petersburg hat in Dresden eine Anzahl photographischer 
Spczialapparate für automatische Ballonaufnahmen zur 
Verwendung auf dem asiatischen Kriegsschauplatze bauen 
lassen. Die Vorrichtung besteht, wie aus »Photoglob« zu 
entnehmen, aus sieben photographischen Cameras, deren 
eine in ihrer Achse senkrecht steht, also direkt nach 
unten photographiert, während die übrigen sechs im 
Kreise um dieselbe angeordnet sind. Diese -seitlich an- 
geordneten Cameras stehen mit ihrer Achse *M) Grad zur 
Horizontalen geneigt und bilden untereinander Winkel 
von (}() Grad. Alles das, was von der mittleren, senkrecht 
nach unten gerichteten Camera nicht aufgenommen wird, 
kommt auf das Bild der übrigen Cameras, so daß tatsachlich, 
wenn der A])parat sich in einer Höhe von 300 m über 
der Erde befindet, das ganze Terrain bis zum Hori/.ont 
von demselben photographisch aufgenommen wird. Dabei 
ist natürlich erforderlich, daß sämtliche Aufnahmen im 
gleichen Augenblicke gemacht werden und zu diesem 
Zwecke sind auch die sieben Momentverschlüsse der 
Cameras mit einer elektrischen Leitung verbunden, so daß 
im Moment, wenn der Leitungsstrom gegeben winl, sämt- 
liche Verschlüsse gleichzeitig ausgelöst werden. Wesentlich 
ist nun ferner bei der Aufnahme, daß dieselbe gerade in 
einem solchen Momente geschieht, wenn der Apparat sich 
in einer horizontalen Lage befindet. Dieses wird ermöglicht 
durch einen Elektro-Nivellierapparat. Mit Hilfe einer 
sinnreichen Konstruktion wird durch diesen der elektrische 
Strom gerade in dem Augenblicke geschlossen, in welchem 
der Apparat sich in einer huri/ontalcn Lage befinviet. 
Nun könnte dies allerdings schon eintreten im Augenblick, 
da man den Ballon steigen läßt. Um eine solche vorzeitige 
Aufnahme zu verhindern, ist in die elektrische Leitung 
ein zweiter mit einem Uhrwerk in Verbindung stehender 
Kontakt eingeschaltet. Dieser wird auf eine gewisse Zeit 
gestellt, so daß z. B. nach 15 Minuten dieser Vorkontakt 
geschlossen wird; erst wenn hierauf das erste Mal der 
Apparat horizontal steht, wird der Stromkreis vollständig 
geschlossen und die Auslösung der Momentverschlüsse 
bewirkt. Um eine lange Drahtleitung zu ersparen, beßnden 
sich die den Strom liefernden elektrischen Batterien 
(Trockenbatterien) direkt .im Apparat selbst. 

IN BRÜS.SEL findet gelegentlich der 75jährigen 
Feier der Unabhängigkeit Belgiens auch ein historisches 
aeronautisches Fest statt, welches die Regierung und die 
Stadt Brüssel auf Anregung des belgischen Aero-Klubs in 
das Programm ihrer Veranstaltungen aufgenommen hat. 
Mit der Durchführung dieser aeronautischen Feierlichkeit, 
welche am 23. Juli um 3 Uhr nachmittags beginnen wird, 
ist der »Aero-Club de Bclgique« betraut worden. Es soll 
folgendes Programm zur Abwicklung gelangen: 1. Re- 
konstituierung der ersten Luftfahrt, welche unter der 
Leitung Montgolfiers vom ^L1rquis crArlaudes und 
Pilatre de Rozier am 21. November 1783 in dem 
Jardin de la Muette in Paris veranstaltet wurde. Mont- 
golfifere von IfAJO fn^. 2. Die erste Luftfahrt mit be- 
manntem Ballon, mit WasserstofTüllun;;, ausgeführt 
von den Physikern Charles und Robert am 1. De- 
zember 17t'5 von den Tuilerien aus. Ballon von KK) m^ 
mit zwei Passagieren. 3. Der erste militärische Fessel- 
ba Hon. der »Entreprenant« bei der Schlacht von Fleurus, 
am iS. Messidor, an 11. (21). Juni 1791). Das mit der 
Manövrierung dieses i"()Ü Kubikmeter-Ballons betraute Per- 
sonal ist mit den historischen Uniformen jener Epoche be- 
kleidet. 4. Der erste Fallschi rmabslieg aus einer 
Höhe von lÜOü ///, ausgeführt von G a r n e r i n am 22. Oktober 
1797. 5. Aufstieg des modernen Fallschirmballons (»sauveleur 
a^rien«); Ö(X) Kubikmeter - Ballon mit Reißvorrichlung. 
6. Feldmäßige Übung (Füllung und Aufstieg) mit einem 
modernen militärischen Fesselballon. Diese 
Übung, vorgenommen von der Antwerpcuer LuftschitTer- 
kompagnie, erfordert acht WasserstofTwagen, einen Gerät- 
wagen und einen Rollenwagen. 7. Aufstieg eines Drachen- 
ballons, wie er zu militärischen und wissenschaftlichen 
Zwecken verwendet wird. 8. Aufstieg eines wissen- 
scha ftMchtn Ballons von 1250/«'', welcher mit den 



zu den meteorologischen Messungen nötigen Instrumenten 
ausgerüstet ist. 9. Aufstieg von modern ausgestatteten 
sphärischen Ballons, wie sie gegenwärtig zumeist 
verwendet werden, und zwar: 250 w', 450 ot', (100 w', 
m')m\ 1000 //|3, 12(X)/«8, 1500 //|3, 2000 m» und 3200 m». 
10. Aufstieg eines mit Ballonnets versehenen Riesen- 
ba 1 1 o n s von biX) ) fft^. 11. Acrostatisches Bukett aus 
3(K)() kleinen verschieden gefärbten Ballons; allegorischer 
300Kubikmeter-Ballon »le Jubile«. DasOrganisationskomitee 
hat verschiedene ausländische Klubs zur Mitwirkung ein- 
geladen. Die zur Füllung des vielen Materials notwendigen 
25.000 w' Gas liefern die Gaswerke von Brüssel eigens 
für den Zweck in leichtester Qualität unl mit einer Kr* 
giebigkeit von 30')0 /«•** pro .Stunie. Alle Arbeiten werden 
durch Geniesoldaten und die militär-aeronautische Mann- 
schaft besorgt. Anfragen sind an M. Fern. Jacobs, Dele- 
gierten des Organisationskomitees der »Fete historique de 
l'Aeroslation«, 21, rue de Chevaliers, Brüssel, zu richten. 

VERLOREN soll ein deutscher Ballon gegangen 
sein, und zwar mitsamt den zwei Insassen. Eine authen- 
tische Nachricht aus Fachkreisen liegt uns bis zur Stunde 
nicht vor, sondern bloß die nichfolgende Notiz, in den 
Tagesblättern, die wir deshalb nur als solche mit aller 
gebotenen Reserve wiedergeben : »In den Morgenstunden 
des zweiten Pfingstfeiertages Z04 über die Höhen des 
bergischen Landes ein Luftballon. Bei dem südöstlichen 
Winde segelte er in uordweAtlicher Richtung. Das Luft- 
schiff war um V't^ Uhr morgens in Remscheid aufgestiegen, 
und zwar mit dem Eigentümer, dem Patentanwalt Engelbert 
Volmer aus Remscheid, und einem jungen Techniker, 
namens Fl ö gel, der bei seinen Eltern in Rcmsch'eid 
wohnt. In der runden Gondel aus Weidengeflecht waren 
Mundvorrat, einige meteorologische und optische In- 
strumente, di; mit Sandballast gefüllten Säcke, fünf Brief- 
tauben und ein 120 rn langes und 2() X'^ schweres Schlepp- 
seil untergebracht. Der Ballon, über dessen Fassungsver- 
mögen die Angaben von 1000—2500 w* schwanken, war 
aus gelbem Seidenstod' mit (iummieinlage hergestellt und 
befand sich im Besitz Volmers seit April dieses Jahres. 
Es war die erste Fahit des Ballons, und zugleich war 
diese Fahrt auch die erste, die Volmer, der sich schon 
seit Jahren mit Aeronautik beschäftigte und schon ver- 
schiedene Fahrten gemacht hatte, ohne die Begleitung 
eines erfahrenen Berufsluftschifl*ers unternahm. Das Luft- 
schiff stieß beim Aufstieg an den Giebel eines Hauses 
und richtete dort eiuige Beschädigungen an ; ob der Ballon 
auch beschädigt wurde, läßt sich nicht sagen, da das Fahr- 
zeug bald den Blicken der Umstehenden entschwand. 
Seitdem sind die beiden Luftschi tVer verschwunden. Von 
den fünf Brieftauben sind vier zurückgekommen, davon 
zwei mit Depeschen. Die erste ist über Krefeld aufgegeben, 
wo die LuftschilTer, wie aus dem von der Taub; über- 
brachten Lebenszeichen hervorgeht, in vergnügtester 
Laune frühstückten. Der Ballon hatte hier eine Höhe 
von 1900 m erreicht, und in dieser Höhe bot sich den 
I^uftschiffern ein entzückender Anblick, den sie in be- 
geisterten Worten priesen. Die zweite Taube war ohne 
Dejieschc, die dritte brachte wieder eine, worin berichtet 
wunlc, daß der Ballon jetzt über Holland dahinsegle. Er 
war in 1250/// Hcihe. Dies war das let/.te, Lebenszeichen 
der beiden Luttschitl'er, denn die vierte Taube kam auch 
wieder ohne J)e])e.sche an, und die fünfte ist nicht zurück- 
gekehrt. Andere Zeichen, die von den Vermißten ein- 
trafen, lagen räumlich und zeillich weit vor der letzten 
Depesche. Man nimmt an, daß das Fahrzeug von einer 
starken Luftströmung ergrilfen und in die Nordsee ge- 
trieben worden ist, wo die beiden Luftschiflfer den Tod 
gcfun<leu haben. Eine bei Schcveuingeu von einem Fischer- 
boot aufgefun lene Leiche ist auch bereits als die des 
Ingenieurs Volmer agnosziert worden. Volmer, der in 
Remscheid ein Patentanwaltsbureau innc hatte, war Jung- 
gcs-lle und befand sich in den günstigsten Vermögens- 
verhältnissen. Über das Schicksal seines Gefährten Flügel 
ist noch nichts bekannt.« — Remscheid ist eine Stadt 
in «1er i^rovinz Rheiuj>rcußen im Regierungsbezirke Düssel- 
dorf von etwas über 10.00) Einwohnern. 

DAS AKRuNAUnSClIE FEST, das 'der A6ro- 
Club de Frauce« am 2. Juni zu Ehren des in Paris aa- 
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wesenden Königs AI Ton so XIII. von Spanien arrangierte, 
war von glänzendem Erfolg gekrönt. Der sportliche Tag 
wurde durch ein den Delegierten des spanischen Acro- 
Klubs, R. und C. Carcaza, J. Bermejillo, Rugama, 
Morza und J. F. Duro, gegebenes Dejeuner eröffnet. Auf 
einen schwungvollen Toast des Grafen de LaVaulx 
antwortete für die spanischen Gäste und im Namen des 
Präsidenten vom spanischen Aero-Klub M. Carcaza in 
warmen, herzlichen Worten, in denen er einerseits die 
Wirte beglü'^kwünschte, anderseits sie einlud, im nächsten 
Jahre in Madrid zu erscheinen, um an einem dort statt- 
findenden internationalen LurtschifTcrfest teilzunehmen. 
Während des Mahles waren draußen vor den Türen des 
Klubhauses schon die Ballons vorbereitet worden, und als 
um 2 Uhr die Gäste im Park sich einfanden, standen die 
Ballons fertigcefüllt auf dem breiten Wiesenplatze: der 
»Ludion« (530 m'j für AI. Paul Tissandier, der »Fol« 
(550 m') für Andr6 Legrand und de Lemaria, der 
Ballon »Fleur de Lys« (f)50 m^) für Bacon und 
Sauniere, «TAlouette« ('}()0 m^) für Charles Lev6e, 
der »Simoun« (6CK) m-**) für den Grafen Hadelin 
d*Oul tremont, der »Microm^gas« (43t) m^) für den 
Grafen Arnold de Contades und der »Real Aereo Club 
de Espana« (750 tn^) hors concours für die Delegierten 
Duro und Rugama. Während die Gäste im schattigen 
Park von Saint-Cloud promenierten und bei den fröhlichen 
Klängen einer guten Militärmusik auf den feierlichen 
Moment des Ballonaufstieges warteten, wurde im Annex- 
Park im Bois de Boulogne rasch der kleine Ballon 
»Hirondelle« von einer Kompagnie Militärluftschiffer mit 
Wasserstoff gefüllt. »L'IIirondelle« war zu dem Jagdobjekl 
für die übrigen Ballons bestimmt. M. Cailletct, der 
Präsident des »A6ro-Club de France«, und Graf de La 
Vaulx erwarteten dort den spanischen Herrscher. Begleitet 
vom Präsidenten Loubct langte Alfons XIII. kurz nach 
Beendigung der Ballonfüllung ein. Unter seinem Gefolge 
befand sich auch der Marquis von Via na, der Präsident 
des königlich spanischen Acro-Klubs. Auf eine kleine 
BegrüBangsred i M. CaiUetet s antwortete der König mit 
der Bemerkung, daß er selbst Ehrenpräsident des .spanischen 
Aero-Klub sei und sich freue. die so berühmten 
französischen Acronauten begrüßen zu können. Ins- 
besondere beglückwünschte er den (irafen de La Vaulx zu 
seinen glanzenden Leistungen als Luftschiffer. Nun wurden 
rasch die letzten Vorbereitungen zur Abfahrt getroffen ; 
Graf de La Vaulx bestieg den Korb, und einen Moment 
darauf erhob sich «rHirondellc« in die Luft. Mit 
bemerkenswe*'ter Präzision — fast im gleichen Augen- 
blick — tauchte der erste Verfolgerballon über den 
Wipfeln der Bäume von Saint-Cloud auf, und die übrigen 
Ballons folgten im Nu. Lange blickte der König der 
schönen gelbschimmernden Flottille nach, die sich nur in 
schwachem Tempo entfernte. Der Führungsballon landete 
in Blanc-Mesnil unweit Bourget, und alle Verfolger 
landeten in seiner Nähe. Das beste Resultat hat der 
jüngste Führer des A^ro-Club, Lcvt^-e, aufzuweisen, welcher 
erst kürzlich durch seine Fahrt Paris— Basel von sich 
reden gemacht hat. Der talentierte Aeronaut landete 
bloß 300 m von der -Hirondolle« entfernt. Der Zweite 
war Graf de Contades mit seinem »Microm^gas«. 



LITERATUR. 

• DER UNTERRICHT DKS LUFTSCHIFFKRS.« 
Von Tschudi, Hauptmann und Lehrer im Luftschiffer- 
Bataillon. Zweite Auflage. Berlin IIM).'). Verlag für 
Militärwissenschaft, R. Ei enschmidt. 3(»6 Seilen. — Der 
Titel dieses Buches wird wohl mehrfach AulaÜ zu 
heiteren Enttäuschungen geben! Läßt er doch vermuten, 
daß das Werk eine rein technische Anleitung speziell für 
einen angehenden Luftschiffer sei, ein Buch also, das auch 
für den zivilen Amateur oder einen zukünftigen Berufs- 
luftschiffer als fachliches Lehrbuch dienen soll. Der 
Zivilist aber, der es kauft, um sich daraus über die Luft- 
schiffahrt zu unterrichten und nur über diese, da im 



Titel ja mit keiner Silbe von etwas anderem die Rede 
ist, wird wohl nicht wenig erstaunt sein, vor allem auf 
den ersten Seiten des Werkchens die — Kriegsartikel 
zu linden, sodann den Fahneneid, hierauf eine Unmenge 
rein militärischer Angaben, Vorschriften für die Mann- 
schaft, wie z. B. : »Streichhölzer, Zigarrenrestc, Papiere 
dürfen nicht in die Stube oder auf die Flur geworfen 
werden, zum Ausspucken sind die Spucknäpfe zu be- 
nützen.« — »Niemand darf sich abends früher zu Bette 
legen, ehe der Unteroffizier vom Dienst abgefragt hat.« 
Eine Illustration dieses Kapitels zeigt aach recht an- 
schaulich, wie zwei Leute kunstgerecht eine — Hose 
ausklopfen. Kur/., von dim oGB Seiten des Buches 
sind weit über 30'J lediglich mit Vorschriften un i Be* 
lehrungen für die Militärmannschaften angefüllt, die 
gewiß recht nützlich und für e'nen frisch eingerückten 
Rekruten außerordentlich lehrreich sind, mit der Luft- 
schiffahrt jedoch gar nichts zu tun haben. Selbst der kleine 
Teil des Buches, der sich mit Luftschiffahrt abgibt, ist 
nur eine gedrängte Darstellung des rein militärischen 
Lufischiffertruppendienstes in der deutschen Armee, sonach 
für den »Unterricht des Luftschiffers« kurzweg, wie der 
Titel lautet, ganz unbrauchbar. Das Büchlein müßte also 
gerechterweise etwa heißen: »Lehrbuch« oder »Katechismus 
des Militärdienstes für den gemeinen Mann, mit Berück- 
sichtigung auch des Dienstes in der Luftschiffertruppe«. 
Die.ser ■ Titel würde dem Inhalte des Werkchens voll- 
kommen entsprechen und damit jedes unliebsame Miß- 
verständnis seitens der zivilen Fachwelt ausschließen, ohne 
daß es deswegen seinem rein militärischen Zwecke weniger 
gut dienen würde. Als solches rein militärisches Lehr- 
buch für die Mannschaften der Luftschifferabteilung des 
deutschen Heeres ist das Werkchen auch zweifellos eine 
ganz verdienstliche Zusammenstellung. K. S. 
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V. P. in Wien. — Immer und immer wieilcr müssen 
wir erklären, daß wir nicht in der Lage sind, Geld für 
Anfertigung von Flugmaschinen oder auch nur von Modellen 
zu geben oder zu verschaffen. 

B V. K. in Graz. — Der Versuch, im Ballon in 
ununterbrochener Fahrt von Paris nach Wien, beziehungs- 
weise nach Niedcrösterrcich zu kommen, wird demnächst 
neuerdings, und zwar sowohl von Mitgliedern des Pariser 
Aero-Club, als auch von einem Herrn des Wiener 
Aero-Kl-jbs unternommen werden. 
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4000 Kilometer 
^= im Ballon ^= 
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Preis Reheftel M. 4.50. in eieg. Einland M. 6.—. 

Nicbt bald ein Ocbiet menschlicher Tätigkeit isX in 
ilen letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die LuflschilTahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu Hiegen? Das heiOt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
orean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millianen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderle von 
kühnen Pionieren der Luflachitlahrt nach allen Richtungen 
den Luflozean, nicht ge;;en den Wind, wohl aber mit 
kluger und getohicktcr Ausnutzung desMlben! 

Das Fahren mit dem t;ewöhn1ichen •unlenkbareni 
KugelUalton hat sich zu einer S|iezial Wissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heule Meister gibt, 
die es EU einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luflschißahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänj-er zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der l^ndesverlcidigung dieal. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem Irucfal- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebesehreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
K eisen im Ballun. Merkwürdigerweise bat es bis jetzt ein 
einziges Werk dies« Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Üliersetinog aus dem Französischen, 
das die Lu IX reisen von verschiedenen Fnmioien nnd 
Engländern betraf. 

Um so gröSerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — laisächlich die erste 
deutsche .Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Lufl- 
reisendcn, der innerhalb weniger Sommer über vi er tan send 
Kilometer iin Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höclistleislungen auf seinem (iebiete geschaffen. 
So isl er der erste und bis jctft einzige LnflschiSer, dem 
es gelungen ist, von Wien aas im Ballon die Nordsee zn 
erreichen Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — tUit) Kilo- 
meter in 14 .Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Kr war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur l-tN> Kubikmeter Tasseaden Ballon mit 
Leuchtgas füllung -2;i',j Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch hc'iher ilarf seine erst liUKi vollbrachte Leislang 
r veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen. 
' I BuHu» ülH:r neunzehn .Stunden ganz allein zu fahren. 
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illustrierten Werkes 

, Herbert Silberer "vom Wiener Alf ro -Kl üb. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
lioch interessanten Fabrien des jungen Amateur-Aeronauteu, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Findruck des Selbslerlebtcn hervorbringt. 

D.is huefi crh.^ll noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
. graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
iler VcrfasAcr bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
und welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
' oben, sondern auch höchst iuteie.ss.inte und lehrreiche An- 
sichten des Wülkenmecrej^, der Krde durch die Wolken 

Lliuck vDii CHKlürOFU K£lääEK'ä SOUNK, WiM V. 
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aller Art am dem einichlägigen Gebiete, also über Fahrten, Ereigaisse, Versache, Erfmdungea, 
D Sachen der Luftschiffahrt, Fliegekunsl, Welterkuqde und dergleichen, sind niu von jedertnaaii 
itett wllllcomnien. 
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BEZUGSPREISE 

»Wiener LuftschifFer-Zeitung«. 

Ganijährig mit freier Poslvetsendung; 

für Osler reich-Ungatn lU Kronen 

für Deutschland 10 Mark 

für das übrige Ausland 13 Kronen 

Einzelne Nummern: eine Krone. 

Die Bestellnngen auf die .Wiener Luftschiffe r- 
Zeitung« bitten wir uuier BeischluS dc^ Beiug^iprcises 
— am einfachsten miltels l'o'ilan Weisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt an die Vcrwallung, Wien, I. Sankt 
Amuhof, in richten. 



SENSATIONSFAHRT DES^ WIENER AERO-KlUBSI 

7800 METER HOCHI 

DR. SCHLEIN SCHAFFT EINEN NEUEN WELT- 

RFKORD! 

Der 5. Juli brachte ein gruSes Ereignis. Wie gewöhnlich 
beteiligte sich der Aero-Klub in Wien dadurch an den monat- 
lichen wissenschaftlichen Simullanfiihrlen,daB er den .Jupiter« 
am Vortage des internationalen Termins steigen lieB. 

Dr. Schiein von der meteorologischen Zentral- 
anstalt führte, nachdem er hener einige Hochfahtten in 
Begleitung eines Klnbkollegen gemacht hat, diesmal in 
dem 1200 Bi' fassenden Ballon wieder eine seiner kühnen 
All einfahrten aus. Mit welcher Verwegenheit der öster- 
reichische Forscher sich ohne Sauerstoff in die hfichsten 
Hohen wngl und wie er, um das Äuöersle lu erzwingen, 
den Ballast bis auf ein Miaimum •aasfahrli, ist schon 
bekannt, und seine prächligea Solo-Hochfahrlen dea 
vorigen Jahres — ÜOIS n am 5. Okiober und 7(l6t> m 
am 4. November — wurden viel bewundert. 

Bei der letiten Simnllanfahrt hat nun Dr. Schiein 
nicht bloß alle eigenen LeislnuKen, sooderQ sogar jene 
scheinbar unerreichbare, grandiose Fahrt äberboten, welche 
am 2. Jani 1903 sein Klubkollege Dr. Josef Valentin. 
Sekretär der meteorologischen Anstalt, ansgeführt hat und 
die iwei Jahre lang als Weltrekord für den mit Leuchtgas 
gerüllten 120^ Kubikmcler-Ballon unangelastel dastand. 

Dr. Schiein stieg am ö. Juli um B Uhr '25 Minuten 
morgens vom Plali des Aero-Klub.t im Frater auf. Ei 
war einer der heißesten Tage unserer jetzigen Hitzperiode. 
Mit mehr al; VXiJlg Sandballasl an Bord erhob sich der 
»Jupiter« bei äußerst schwachem Winde fast senkrecht 
empor und wandte sich lanächst gegen Westen, dann 
gegen Nordwesten. Dr. Schiein hielt den Ballon in lang- 
samem, aber stetigem Steigen. Die mächtige Sonnenstrahlung 
tat dabei das Ihrige. In den höheren Regionen schlug 
■Jupiter« östliche Richtung ein. Während sich der Ballon, 
nachdem er bereits über NnQclorf gewesen, laogsam dem 
Marchfeld näherte, stieg er, nacb dem Barographen «lela 
kontrolliert, emu^ weivw, Vtiti« ■«A.\iiÄ«\ ^■s.^» \ä»»s&. 
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Um Vsll Uhr waren 7538 m erreicht. Bald darauf erfolgte 
die letzte Ablesung, welche Dr. Schiein vornahm« und die 

m 

einen Luftdruck von nur mehr wenig über 800 mm Queck- 
Silber ergab. Dies entsprach der Hohe von 7595 m. Infolge 
des Sauerstoffmangels in dieser Region bemächtigte sich 
des unerschrockenen Fahrers eine Intensive Mattigkeit; 
die Thermometerablesung für 7595 m vergaß er bereits 
und setzte sich, von Schlafgefühl übermannt, nieder. Bald 
darauf wußte er nichts mehr von sich. 

Der Barograph aber, die keinem Schlafe unterworfene 
Maschine, schrieb und schrieb weiter. Der Stift zeichnete 
eine abwärtsgehende Linie — eine stete Abnahme des 
Luftdrucks, also immer noch Steigen des Ballons an- 
deutend — dann eine längere horizontale Linie an einer 
Stelle, die einer Hohe von 7800 m entspricht. Der 
Insasse des Korbes wnOte nichts von alledem .... 

Eine gute Viertelstunde mochte die Ohnmacht ge- 
dauert haben. Als Dr. Schiein zu sich kam und, rasch 
gefaßt, die Situation überblickte, war der Ballon schon 
in lebhaftem Fallen begriffen. Er bewegte sich mit einer 
Geschwindigkeit von 5*7 m pro Sekunde abwärts. Das 
Landungsterrain war übrigens günstig. Dr. Schiein warf in 
entsprechender Entfernung vom Erdboden die als Landungs- 
bailast aufgesparten drei kleinen Säcke aus. Auf der Puszta 
Szt. Erzsöbet, Preßburger Komitat, kam der Ballon um 
11 Uhr 15 Minuten zur Erde. 

Die Erreichung der kolossalen Hohe wäre natürlich 
ohne ein Zusammentreffen günstiger Umstände nicht 
möglich gewesen. Insbesondere ist für das Zustandekommen 
dieser Höhen leistung die mächtige Wirkung der Sonnen- 
strahlung sehr hoch zu taxieren. Daß diese letztere außer- 
ordentlich intensiv war, geht schon aus dem Umstände 
hervor, daß die Ballonhülle bei der Entleerung nach der 
Landung sich brennend heiß anfühlte, obgleich die Luft- 
temperatur in 7000 m Höhe — 15° Celsius gewesen war 
und in der höchsten erreichten Region gewiß unter 
— 20*^ Celsins betragen haben mochte. 

Als ein bemerkenswertes Symptom wäre noch zu 
erwähnen, daß Dr. Schiein, als er wieder zu sich kam, 
von heftigem Frostschauer gepackt wurde, obschon er sich 
bereits in wärmeren Luftschichten befand. Wohl eine Nach- 
wirkung des Sauerstoffmangels in den höchsten Regionen. 

Dr. Schiein hat mit seiner neuen Rekordfahrt wohl 
die höchste Höhe erstürmt, in die man sich ohne Sauer- 
stoff wagen kann, notabene, wenn man ein so zäher, 
willensstarker Ballonfahrer ist, wie eben Dr. Schiein oder 
sein Kollege Dr. Valentin. Gleichzeitig sind mit der letzten 
Fahrt wieder einmal die Einwendungen praktisch wider- 
legt, welche ein Luftschiffcr-Offizier gegenüber den Messungs- 
resultaten der Fahrt Valentins und Knollers auf 
G810 m (2. Oktober 1902) machte, indem er rechnerisch 
feststellen zu können glaubte, ein Ballon von 1200 m' 
sei gar nicht im stände, so hoch zu gehen. 

In der Statistik der Allein-Hochfahrten ist zu sehen, 
daß Dr. Schieins letzte Fahrt überhaupt nur wenig über- 
boten ist und meist nur durch Aufstiege in bedeutend 
größeren Ballons. Der Weltrekord für den mit Leuchtgas 
gefüllten 1200 Kubikmeter-Ballon ist nunmehr um 500 m 
in die Höhe gerückt. 

Dem schneidigen Hochfahrer aber sei an dieser 
Stelle zu der glänzenden Leistung, die mit solcher Auf- 
opferung, Kühnheit und Geschicklichkeit vollbracht worden 
ist, warmsteas gratuliert. 



DIE HOCHFAHRT AUF 7800 METER. 

Am 29. Juni, es war der Feiertag Peter und 
Paul, ward ich vom Präsidenten unseres Wiener 
A^ro-Klubs, Herrn Victor Silberer, zu einer sdiihieii 
Vergnügungsreise im Ballon in Gesellschaft einer 
Dame und zweier Herren, der Herren Herbert 
Silberer und Hans Plecher, eingeladen. Es war 
eine herrliche, reizvolle Fahrt, die wir da in nur 
wenigen hundert Metern über der Erde machten. 
Mein treuer Begleiter auf meinen wissenschaftlichen 
Hochfahrten, Ballon » Jupiter c, trug uns über das 
im Glänze der Sonne erstrahlende nordöstliche 
Wien hinweg, weiters in nur sehr geringer Ent 
fernung vom Restaurationsgarten am Leopoldsberg 
vorüber nach Klosterneuburg und endlich nach 
Stockerau, wo wir abends landeten. Tausendfachen 
Dank Herrn Silberer für diese unvergeßlich schöne 
Fahrt 1 

Heute, den 5. Juli, soll mich »Jupiter« wieder 
mehrere tausend Meter hoch in die Lüfte tragen, 
um die fernen Tiefen des Luftozeans, der uns 
umgibt, zu erforschen, um wieder einen Einblick 
zu bekommen in das millionen fältige Spiel, das 
da droben die im Reiche der Luft waltenden 
Elemente treiben, in das bezaubernde Spiel von 
Luft und Wasser, das auf unserem Planeten, wie 
wohl auch noch auf anderen Planeten, unsere 
Wärme spendende Sonne unterhält. Alte Verse 
sagen : 

Luft und Wasser ! Ihr Geschwister, ihr treuen ! 

Wer wollte nicht lauschen, wen sollte nicht freuen. 

Wenn ihr zusammen die Rede tauscht. 

So froh und so frei ineinander rauscht ! 

Da fühlt ihr euch wohl in heiterer Regang, 

Als die Dämonen aller Bewegung, 

Die ihr, in allzeit schöpfrischem Bund, 

Rüstig durchwandelt das irdische Rund, 

Die ihr der Atem seid, Saft alles Lebens, 

Wandlungen schaffend, Kraft alles Strebens. 

Die fast unendlich große Reichhaltigkeit und 
Schnelligkeit, mit der nun eine Fülle von meteoro- 
logischen Tatsachen mit jedem Sekundenschlage 
zur Geschichte der Atmosphäre unserer Erde wird 
und dem Reiche dc:r Vergangenheit anheimfällt, 
fordert nun gebieterisch, daß der Forscher dieses 
große Werk der tausendfältig spielenden Natur 
in all seinen Phasen exakt charakterisiere und 
studiere und jedes Stadium der Entwicklung des- 
selben möglichst genau in das große Buch der 
Geschichte der Atmosphäre unserer Erde ein- 
zeichne, um dereinst aus der Geschichte der atmo- 
sphärischen Erscheinungen jenes Spieles Zukunft 
prophezeien zu können. 

Es war ein stürmischer, düsterer Novembertag, 
als ich das erstemal — ich war damals ganz allein 
— hoch über allen Wolken in den über 7000 m 
liegenden Himmelsraum eintrat. Ich legte damals, 
im Sturme mit »Jupiter« dahineilend, 87 ^m in der 
Stunde zurück und fuhr innerhalb 2 Stunden 
30 Minuten 86 Minuten lang mit einer mittleren 
Gischwindigkcit von HO km in der Stunde. Es 
war Hie schnellste aUer iJillonfahrten, die je in 
Österreich zu stände kamen, es war bis heute 
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meine höchste Fahrt: ich erreichte eine Höhe 
von 7066 m. 

Heute — ich fiüire wieder allein — setze 
ich mir mein Reiseziel 7600 m hoch über die * 
Erde. Das Wetter scheint auch meinem Vor- 
haben günstig zu sein. In den unteren Regionen 
der Atmosphäre ist eine schwache südöstliche Luft- 
strömung vorherrschend, indes die Cirri am Himmel 
langsam ostwärts ziehen. Die Luft ist sehr nebelig 
dunstig, dabei fast schwül und sehr warm. Ich 
habe heute beim Abstieg aus den höchsten Höhen 
keinen gefährlichen Fall durch mächtige, die Erde 
einhüllende Wolken zu befürchten und bei der 
heute herrschenden Luftdruckverteilung Über Europa 
habe ich auch keine unheilvolle Schleiffahrt bei 
der Landung zu gewärtigen ; ich kann daher heute 
den Landungsballast auf das allemotwendigste 
Quantum Sand beschränken und fast allen Ballast 
dem Aufstieg in die höchsten Höhen opfern. Zudem 
wird heute auch die hochsommerliche Kraft der 
Sonne das Leuchtgas des Ballons übermäßig stark 
erwärmen, und »Jupiter c wird mich wohl auch aus 
diesem Grunde den höchsten Höhen, in denen man 
fast ohne Sauerstoff, den für das Leben ganz un- 
entbehrlichen Bestandteil der Luft, gerade noch 
leben kann, zufUhren. 

Der Schreibfeder meines vorzüglichen Teisse- 
renc de Bortschen Barographs zeichnete ich 
bereits die Kurve vor, die sie heute beschreiben 
wird, wenn ich »Jupiter c mit jener Geschwindig- 
keit in die Höhe führe, welche allein die Er- 
reichung einer bedeutenden Höhe bei günstigen 
atmosphärischen Verhältnissen gewährleistet. Und 
diese auf der zylindrischen Schreibfläche jenes 
Barographs allmählich nach abwärts gehende Kurve 
durchzieht eine Anzahl horizontal verlaufender Linien, 
die ungefähr, zufolge der Eichung des Instru- 
mentes, jenen Ständen des Barographs entsprechen, 
welche derselbe in den verschiedenen übereinander 
liegenden 1000 Meter-Höhen, vom Meeresniveau an 
gerechnet, zefgt. Dieser Barograph wird mir heute 
wieder bei meiner Ballonhochfahrt ausgezeichnete 
Dienste leisten : er wird mir das richtige Ballastieren 
wesentlich erleichtern, er sichert mir die Erreichung 
der größtmöglichen Höhe, er wird mir beiläufig 
die Höhe des Ballons verraten, wenn ich sie wissen 
will, und wird schließlich die Luftdruckabnahme 
der Höhen verzeichnen, in denen mir ungemerkt 
mein Bewußtsein entschwinden sollte. Ein gutes 
Heber-Barometer aber wird mir bis zu jenen fernen 
Höhen exakte Luftdruckbeobachtungen gestatten. 
8 Uhr 25 Minuten morgens ist es, als »Jupiter c 
am Platze des Aero-Klubs im k. k. Prater zu Wien 
zum Aufstieg gerüstet ist und auf Kommando 
»Loste den Händen der Bedienungsmannschaft 
entschwindet. Ich verabschiede mich noch schnell 
von Herrn Herbert Silber er, der den Aufstieg 
geleitet, und von meinem Cousin, Herrn Rudolf 
Korn, der sich am Klubplatz einfand, den Auf- 
stieg anzusehen. Mit 398 kg Sand in acht größeren 
und elf kleineren Säcken an Bord trete ich heute 
meine Himmelsreise an Schon bewegt sich der 
Schreibstift des Barographs unter dem Tick-Tack 



des Uhrwerks, das den Schreibzylinder um seine 
Achse dreht, von der Ausgangslage allmählich, 
der vorgezeichneten Kurve entlang, abwärts, schon 
rauscht das Uhrwerk des Aspirations-Psychrometers, 
das an langer Leine von der Äquatorialgegend des 
Ballons in Korbrandhöhe herabhängt, schon sinkt 
das Quecksilber im Barometer. Da lege ich mir 
im Korbe auch meine photographische Camera 
zurecht, um gegebenenfalls nebst meinen meteoro- 
logischen und nicht meteorologischen Beobach- 
tungen flugs auch einige interessante Aufnahmen 
machen zu können. Auch auf meinen kleinen 
großen Reisebegleiter vergesse ich nicht und weise 
ihm in meinem offen im Korbe liegenden Psychro- 
meterkasten einen gar bequemen Platz zu : es ist ein 
männlicher, prächtiger Hirschkäfer, lucanus cervus 
nennt ihn der Naturforscher, den ich kurz vor 
dem Aufstieg auf unserem Klubplatze eingefangen 
und zur Beobachtung im Ballon bestimmt habe. 
Munter kriecht er jetzt noch in. seiner nunmehrigen 
Behausung umher und ahnt wohl nicht sein 
Schicksal, heute Höhen zu erreichen wie noch 
keiner seinesgleichen. 

»Lebt wohl, ihr schönen Wienerinnen, lebt wohl, 
ihr lieben Wieneric Dieser Abschied soll all jenen 
gelten, die ich jetzt morgens zu ihrer Tagesarbeit 
durch die vielen Straßen und über die vielen 
Plätze Wiens, welche ich überfliege, eilen sehe. 
Er soll aber auch all jenen gelten, die meinem 
Leben näher stehen als andere. 

Immer kleiner werden Menschen und Häuser, 
immer mehr entferne ich mich vom Prater, und immer 
schwächer wird der Lärm der Großstadt, bald wird 
er nur mehr ein geheimnisvolles leises Rauschen sein. 

Ich flog vom Klubplatz aus zunächst nach 
Nordnordwest, fast parallel zur Donau, stand über 
der Kronprinz Rudolfstraße dort, wo sie die Vor- 
gartenstraße kreuzt, und schwebe jetzt, es ist 
8 Uhr 37 Minuten morgens, gerade über der Donau 
zwischen der Kronprinz Rudolf-Brücke und der 
Kaiser FerdinandsNordbahnbrücke in einer Höhe 
von 1194»!. Nun ändert der Ballon seine Flug- 
richtung und zieht gegen Ostsüdost. Beim Eintritt 
in diese westnordwestliche Luftströmung steiget die 
relative Feuchtigkeit der Luft von 50 auf 90 Pro- 
zent. Über der Stelle, wo die Kronprinz Rudolf- 
straße über den Kaisermühlendamm führt, mache 
ich in einer Höhe von 1557 m eine photographische 
Aufnahme der Kronprinz .Rudolf- Brücke mit Um- 
gebung. Die vielen Wagen auf dieser B'ücke er- 
scheinen jetzt schon nur mehr wie winzige Tier- 
chen, welche träge dahinkriechen. Wien ist heute 
durch Nebel, Rauch und Dunst sehr verschleiert, 
die Fernsicht vom Ballon aus stark beschränkt. 

Jene westliche Luftströmung hatte keine be" 
deutende vertikale Mächtigkeit; denn gegenwärtig, 
nach Aufnahme der Reichsbrücke, wandern wir 
schon wieder nord westwärts, und um 8 Uhr 
48 Minuten schweben wir schon über den Nuß- 
dorfer Donauschleusen, die ebenfalls, von 1689 m 
aus, photographiert werden. Die Windgeschwindig- 
keit hat, seit wir die Enle verlassen, stetig zu- 
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genommen, sie stieg bisher von 8'6 auf 35'4^/n 
pro Stunde. Nunmehr aber treten wir in eine 
windstille Region der Atmosphäre ein, die weit 
nach aufwärts reicht. Denn von 8 Uhr 48 Minuten 
an bis 9 Uhr 5 Minuten, in welcher Zeit wir von 
1689 bis 2444 m steigen, verharren wir unbeweg- 
lich über dem nördlichen Ende der NuBdorfer 
Donauinsel. 

Es ist ein farbenprächtiges Stückchen Erde, 
das da tief unter uns zwischen den sanften Anhöhen 
des nördlichsten Wienerwaldes und dem mächtigen 
Donaustrome liegt. Imposante Villen ragen hier 
allerorts aus schattigen Parkanlagen hervor und 
künden wohl, daß sich in diesem schönsten, 
dem nördlichsten Teile Wiens auch sommersüber 
so gut und glücklich leben läßt wie in irgend 
einem einsamen Orte im Gebirge oder am Strande 
der Norilsee. Und fürwahr I in Döbling fühlt man 
sich nicht in Wien. Das weiß ich als Döblinger 
ja selbst sehr gut. Döbling, zumal die Hohe Warte 
mit den mir wohlbekannten Villen, muß auch jetzt 
auf die photographische Platte! Eins, zwei, drei! 
Da ist's auch schon geschehen. Hoffentlich hat 
der herrschende Nebelschleier das Bild nicht viel 
beeinträchtigt. Nun lebt wohl, ihr lieben Döblinger! 
rufe ich jetzt aus einer Höhe von 2444 m herab, 
da »Jupiterc Miene macht, nunmehr nach Osten 
zu wandern. 

Unsere Fahrt geht weiter gegen Floridsdorf 
und parallel zur Hauptstraße dieses Ortes nach 
Kagran. Von hier aus bietet Wien in einer Höhe von 
29G4 m ein prachtvolles Bild, das heute aber leider 
durch leichten Nebel verschleiert erscheint. Man 
sieht hier Wien eben von Nordosten aus, und jeder 
Wiener wird sich leicht vorstellen können, daß 
Wien bezüglich seiner Lage an der Donau von 
hier aus wohl am schönsten erscheint. Trotz des 
heute zum Photographieren nicht günstigen Luft- 
zu Standes suche ich dieses unvergleichlich schöne 
Bild der Vergessenheit zu entreißen und richte 
meine Camera auf dasseU)e. Es ist bereits 9 Uhr 
15 Minuten. Die Lufttemperatur, welche vor dem 
Aufstieg im Prater 23^^ Celsius betrug, ist gegen- 
wärtig nur mehr 12 ^\ Ich beobachte jetzt auch 
meinen lieben Kameraden, lucanus cer\'us, und 
bemerke, daß derselbe in seinen Bewegungen schon 
sehr träge geworden. 

Nun finde ich Zeit, das Ankerseil auszulegen, . 
die Feder meines Barographs mit Tinte zu ver- 
sorgen, das nasse Thermometer meines Psychro- 
meters abermais zu befeuchten, die Karten für die 
Weiterreise nach Osten im Korbe zurechtzulegen 
und schließlich auch an das mitgenommene Früh- 
stück zu denken, das in drei frischen Teebutter- 
semmeln mit vorzüglichem Prager Schinken l^esteht. 
An Getränken habe ich eine Flasche guten Weiß- 
wein und ein Fiäschchen Kognak bei mir. Xatür- 
lieh vergesse ich hiebei nicht auf meine Beobach- 
tungen und an ein unausgesetzes Bailastieren. Ich 
bemerke gerade, daß ich erst vier große Sioke 
und einen kleinen Sandsack ausgeworfen habe und 
schon eine Höhe von 31$ö m erreichte. 



Meinem Reisegonossen scheint es, in 3424 m 
Höhe angelangt, nicht besonders gut zu gehen, 
er zuckt jetzt nur mehr mit seinen Tastern. Mein 
Befinden dagegen ist noch ausgezeichnet. Ist es 
doch auch nicht jedem Wiener gegönnt, einige 
tausend Meter hoch über Wien in aller Ruhe 
und Zufriedenheit sein Frühstück einnehmen za 
können [ Nun entferne ich mich aber immer mehr 
von Wien. Die Fahrt geht mit einer Windgeschwin- 
digkeit von 36 — 40 km pro Stunde bis 35«o0 m 
weiter bis Groß-Enzersdorf, von da an in den 
Höhen zwischen 3550 und 5544 m mit etwas ver- 
minderter Geschwindigkeit über Leopoldsdorf bis 
gegen Lassee. Sonderbarerweise zeigte lucanos 
cervus in 3633 m Höhe wieder Leben und bewegt, 
angegriffen, seine Kiefemzange. In 4935 m Höhe 
ist die Temperatur der Luft schon 1*3 ® unter 
Null. Ich stehe jetzt, es ist 9 Uhr 52 Minuten, 
gerade über Leopoldsdorf, und drei Minuten später 
sind wir bereits 5105 m hoch, und unser Ballast- 
stand ist um sieben große und zwei kleine Säcke 
vermindert. Abermals stellt sich mein Gefährte 
leblos trotz mehrmaligen Betastens. Sollte er wirk- 
lich schon tot sein^ Und sollte ich ihn überleben? 

Genau 10 Uhr vormittags ist es, als ich schon 
ein viertes Zeitzeichen meinem Barogramme gebe, 
um dasselbe in seinem ganzen Verlaufe mit meinen 
Luftdruckmessungen am Barometer zu bewerten. 
Zu meiner Überraschung bemerke ich jetzt, di0 
mein Begleiter doch noch lebt und in 5400 m 
Höhe seine Beinchen und seine Kiefemzange so 
lustig bewegt, als wäre er im Wiener Prater. 

Über 5544 m Höhe fahren wir in eine leb- 
hafte, nach Ostsüdost gerichtete Luftströmung ein, 
die bis 6343 m Höhe hinauf eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 88*2 km pro Stunde oder 24'5 « 
in der Sekunde hat- So sind wir, von dieser Luft- 
strömung erfaßt, schon um 10 Uhr 15 Minuten 
über der Einmündung der March in die Donau, 
über der Stromenge von Theben, <!)343 « hoch, 
bei einer Temperatur von 10'2 ^ unter NulL Lucanus 
cervus scheint wieder in einer Ohnmacht zu liegen; 
er gibt nicht das mindeste Lebenszeichen mehr 
von sich. Ich aber zähle jetzt die noch vorhan- 
denen Ballastsäcke: ich habe noch sechs kleine 
Sandsäcke zu ie 18 k^, zusammen also noch 108 kg 
Ballast. 

Kein Laut stört die heilige Ruhe und Einsam- 
keit der hohen Regionen, die ich jetzt durch- 
wandere, nur das Surren des Psychrometeruhrwerkes 
und das leise Tick -Tack der Llir des Barographs 
tönen verhallend durch das weite All. Hier oben ist 
ewiger, sonniger Feiertag. Nichts merkt man da 
vom Lärmen und Hasten eines Wochentags auf 
Erden, geheimnisvolle Ruhe und Stille ist von 
diesen himmlischen Höhen aus über die ganze 
Erde gebreitet, die hier allezeit festlich mit vielen 
Wäldern und Feldern und niedlichen Dörfern und 
großen Städten und mächtigen Flüssen und schönen 
Seen geschmückt erscheint. Da filllt mir bei an- 
dächtiger Betrachtuni» dieser vielen Dinge drunten 
auf der Eide ein Gedichtchen Goethes ein: 
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Schau mit Klarheit jedes Eine, 
Daß es dir ein Ganzes scheine. 
Und des Ganzen tief vereinte Fülle 
Deinem Blick Unendlichkeit enthülle; 
Dann wird sich zum Bild erheben 
Alles in Natur und Leben, 
Und du ahnst in den Gestalten 
Eines Geist's geheimnisvolles Walten. 

Inzwischen haben wir um 10 Uhr 20 Minuten 
schon eine Höhe von 6646 m bei 12'8** unter Null 
erreicht, und nach weiteren fünf Minuten sind wir 
in 6912 m bei 14*7^ unter Null schon sehr nahe 
der Höhe von 7000 m, die wir um 10 Uhr 
26 Minuten bereits überfliegen. Nun stellt sich bei 
mir eine rasch zunehmende Mattigkeit ein, das 
Herz fangt heftig zu klopfen an, und die Augen 
kann ich nur mehr mit Anstrengung offen erhalten. 
Ganz langsam, unbemerkt scheint auch schon das 
Bewußtsein zu entschwinden: die Wirkungen des 
großen Sauerstoffmangels und des jetzt herrschen- 
den geringen Luftdruckes. Gleichwohl wird noch 
im weiteren Steigen sorgfältigst das Barogramm 
beobachtet und allmählich noch der sechste, siebente 
und achte kleine Sandsack über Bord geworfen. 
Auch das Barometer beobachte ich jetzt mit er- 
höhter Aufmerksamkeit, um seinen tiefsten Stand 
wahrzunehmen: es zeigt um 10 Uhr 30 Minuten 
eine Höhe von 7538 m an, nach weiteren zwei 
Minuten 7595 m. Ich notierte noch diese beiden 
Barometerablesungen — meine Schrift ist fast schon 
unleserlich — vergesse aber bereits die gleichzeitig 
auch abgelesenen Psychrometer- und Hygrometer- 
stände zu notieren. Die Temperatur der Luft 
dürfte — die Werte sind extrapoliert — in den 
beiden letztangegebenen Höhen ungefähr 19 und 
20^ unter Null betragen haben. Sonderbarerweise 
findet sich unter den zu jenen Höhen gehörigen 
Notizen wohl die Bemerkung, daß mein Reise- 
begleiter wieder Leben und Bewegung zeigt, 
während ich jetzt nur mehr mit offenem Munde 
atmen kann. Auch findet sich unter jenen Notizen 
bei Angabe der letzten Barometerablesung die Be- 
merkung » Zeitzeichen €, und tatsächlich weist das 
Barogramm um 10 Uhr 32 Minuten in 7595 m 
Höhe ein Zeichen auf. — 

Totenstille und Grabesruhe im Korbe. Das 
Psychrometeruhrwerk hört zu sausen auf, der Baro- 
graph aber zeichnet eine noch weiter nach abwärts 
gehende Kurve, deren gänzlich ungestörter Verlauf 
völlige Ruhe im Innern des Korbes verrät: der 
Korbinsasse ist ohnmächtig zusammengesunken und 
liegt nun bewußtlos im Korbe. »Jupiter« aber trägt, 
noch langsam, doch stetig höher steigend, den 
Schlafenden mit großer Schnelligkeit von Theben aus 
über Preßburg bis über die große Schüttinsel. 

Wie hoch stieg »Jupiter« ? Der Barograph 
kündet es. Ich erreichte schlafend eine Höhe von 
etwas mehr als 7800 m. Die Temperatur dürfte 
daselbst einer Extrapolation nach ungefähr 22^ unter 
Null gewesen sein, demnach um 50^ tiefer als 
gleichzeitig in Wien. Der Luftdruck aber war, dem 
Barograph zufolge, etwas unter 290 mm^ hat also 
um 460 mm abgenommen. Jene höchste Höhe ward 
am 10 Uhr 45 Minuten erreicht, somit 13 Minuten 



nach Eintritt der totalen Bewußtlosigkeit des Korb- 
insassen. 

»Jupiter« erhält sich lange schwebend, im 
Gleichgewichte mit der Luft, in jenen höchsten 
Höhen. Nur sehr langsam beginnt er zu fallen. 
Erst um 10 Uhr 52 Minuten erreicht er wieder 
die Höhe von 7000 m, hielt sich somit 26 Minuten 
lang in den Höhen über 7000 m. Noch schläft 
sein Führer und ungestört bewegt sich jetzt die 
Feder des Barographs allmählich wieder aufwärts. 

Da erfahrt urplötzlich der ganze Ballonkorb 
eine heftige Erschütterung: ich erwache aus dem 
traumlosen Schlafe der Bewußtlosigkeit und Ohn- 
macht, erfasse sofort die Situation, beuge mich 
schnell über den Korbrand und sehe zur Erde, 
schaue auf die Uhr und auf den Barograph. Unter 
mir liegen ebene Fluren und Felder, keine Wälder, 
nur unbedeutende Ortschaften, kein Wasser und 
kein Berg. Wo ich jetzt bin, weiß ich natürlich 
nicht. Doch soviel ist mir klar : die Landung wird 
ungefährlich sein. Meine Uhr zeigt momentan 
10 Uhr 55 Minuten vormittags, mein Barograph 
weist jetzt auf 6600 m. Ich wußte also 23 Minuten 
lang nichts von mir und erwachte erst, als »Jupiter« 
schon um 1200 m gefallen war. 

Eisiger Frostschauer erfaßt mich jetzt nach 
dem plötzlichen Erwachen aus dem Schlafe der 
Bewußtlosigkeit. Der ganze Körper erzittert, und die 
Zähne schlagen heftig zusammen, wiewohl ich 
schon lange wieder in wärmerer und sauerstoff- 
reicherer Luft schwebe. Ich fühle es am ganzen 
Körper, daß ich mein heutiges Reiseziel wohl be- 
trächtlich überschritten hatte.- 

Ein Rauschen und Sausen erdröhnt indes 
durch die Luft; der fast leere Ballon faltet sich 
tausendfach zusammen und wirkt beinahe nur mehr 
wie ein großer Fallschirm. Wiewohl ich jetzt mit einer 
mittleren Geschwindigkeit von ungefähr 6 m in der 
Sekunde mich der Erde nähere, lasse ich »Jupiter« 
vollkommen frei fallen. Die noch vorhandenen drei 
kleinen Sandsäcke werfe ich erst in einer Höhe von nur 
mehr 800 m über der Erde aus, um doch einiger- 
maßen noch kurz vor dem Anprall des Korbes 
auf dem Boden den raschen Fall zu mildern. 
Zudem wird noch im richtigen Moment der Anker 
ausgeworfen und dadurch der Ballon auch noch 
um das Gewicht des Ankers leichter, indes sich 
auch das lange, schwere Schleifseil auf den 
Boden legt. 

Hinauf an den Korbtauen! Den Anprall pa- 
rieren I Krach 1 1 ! 

Nur wenige Schritte werde ich durch ein Mais- 
feld noch geschleift. Dann ist »Jupiter« gefesselt: 
am Stamm eines mächtigen Baumes faßte der Anker. 

Von allen Seiten strömen jetzt Feldarbeiter 
herbei, sprechen ungarisch, kroatisch, slowakisch 
und deutsch. Ich springe aus dem Korbe. »Den 
Korb erfassen und über dieses Maisfeld auf jenes 
Stoppelfeld tragen I« Dies mein Kommando, das 
mit der Schnelligkeit eines Augenblickes auch aus- 
geführt wird. Nur wenige Meter ist dieses Stoppel- 
feld von der Stelle, wo der Ballon auf den Boden 
auffiel, entfernt, und die BaUoiiV^^^ n^-tssö^o^ä ^*s^ 
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gerade noch über dem Maisfelde zu erhalten. Der 
kleine iiallonttanspoit gelaug vorzüglich. 

So lande ich nach meiner 17. Ballonfahrt, 
meiner fünften Alleinfahrt, meiner und Östeneichs 
höchsten Fahrt um 1 1 Uhr 10 Minuten auf einem 
Felde der Puszta Szt. Erzsöbet bei Csall Csötörtök 
im Preßburger Komitate auf der großen Schütt- 
insel. Unter den jetzt nach der Landung An- 
wesenden bemerke ich eine große, stattliche Per- 
sönlichkeit von vornehmem Äußeren. Es ist Herr 
Verwalter Fritz von RoziAski, der mir nun mit 
seinen Leuten in liebenswürdigster Weise bei der 
Verpackung des Ballons behilflich ist. Herr von 
Roziifiski verdolmetscht meine Kommandos, nimmt 
selbst den größten Anteil an aller Arbeit und ladet 
mich schließlich noch zu einem opulenten Mittagsmahl 
ein. Es sei mir gestattet, Herrn von Rozifiski herz- 
lichst für alle mir erwiesene Liebenswürdigkeit und 
Freundlichkeit zu danken. 



Allgemein wundert man sich heute bei der 
Bergung des Ballons, daß seine Hülle glühend hei6 
gefUhlt wird. Fast kann man sich heute bei Be- 
rührung des Ballonstofies seine Finger verbrenoeo. 
Und dies ist in der Tat ein höchst bemerkens- 
wertes Symptom. Diese so hohe Temperatur des 
Ballonstofies nach der Landung läßt auf eine ganz 
enorm hohe Temperatur schließen, die der Ballon 
im Innern, also das Leuchtgas, in den höchsten 
Höhen durch die daselbst bedeutend verstärkte 
Intensität der Sonnenstrahlung angenommen haben 
muß. Jahreszeit, Wetter und Höhe begünstigten ja 
heute eine übermäßige Erwärmung des Leuchtgases 
des nur 1200 m' fassenden »Jupiter«, und so war 
es möglich, daß dieser Ballon heute nicht nur die 
enorme Höhe von 7800 tn erreichte, sondern sich 
sogar 26 Minuten lang in den Höhen über 7000 n 
schwebend erhielt.*) Dr. Anton SchUin. 

*) Und was war e« mit dem Ulrschkftfer? Dtr Stift. 



Internationale Ballonfahrt vom 5. Juli 1905. (Vortag.) 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klubs. 1200 m* Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. Anton Schiein. (Solofahrt.) 



Wiener 
Zeit 


Luft- 
druck Seehöhe 
Uilll- Mvtcr 
nieter 


Vor dem 


Aufstieg : 


8:15a. 


749-7 1(50 


Während 
8:25a. 


des Aufstieges: 



Tem- 
peratur 
Urad C. 



23-3 



Fench- 

tigkoit 

Prozent 



76 



Feucht. - 
Therm. 
Grad C. 



20-1 



8:30 



703-8 708 



215 



56 



16-5 



8:35 


672-7 


1098 


19-8 


56 


14-5 


8:40 


654-0 


1340 


18-1 


90 


16-2 



8:45 



637-6 1557 



17-4 



75 



14-0 



8:50 
8:55 

9:00 

9:05 

9:10 



6214 
605-2 



1776 
2001 



587-6 2251 



574-3 2444 



559-0 2672 



16-7 
162 



142 



14-2 



137 



55 



50 



45 



36 



36 



12-0 
103 



8-8 



7-4 



6-8 



9:15 



9:20 


525-8 


9:25 


510-9 


9:30 


4»^ 



539-9 2tH)4 



3185 



11-7 



10-3 



M 



36 

36 
85 



5-9 



4-3 
2-7 
10 



Bemerkungen 



Klubplatz im k. k. Prater in Wien. Windstilles, sehr nebelig 
dunstiges, mit cirrostratus leicht bewölktes Wetter; Wolken- 
zug aus West. 

Aufstieg vom Klubplatz mit 8X^ ^^ «n^ 11 X 1^ "^/i 
somit zusammen 398 kg" Ballast. 

Der Ballon fliegt vom Klubplatz aus nordwestlich, parallel 
zur Donau. 8 : 32 über dem Kreuzungspunkt von der 
Kronprinz Rudolfstrafie mit der Vorgartenstraße. Erster 
großer Sack leer. 

Über der Donau zwischen der Kronprinz Rudolf-Brücke und 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahnbrücke um 8 : 37. 

Der Ballon näherte sich wieder der Reichsbrücke und steht 
jetzt über dem Kreuzungspunkte vom Kaisermühlendamm 
und von der Kronprinz Rudolfstraße. Photographische Auf- 
nahme der Reichsbrücke von NE aus. 

Erster kleiner Sack leer. Über Wien und rings um Wien 
gegen den Horizont zu dichter nebeliger Dunst. Der Ballon 
fliegt jetzt wieder nord westwärts. Bewölkung über dem 
Ballon 7 : cirrostratus. 

8 : 48 photographische Aufnahme der Nufidorfer Donan- 
schleusen. Zweiter großer Sack ausgeworfen. 

Erstes Zeitzeichen am Barogramm gemacht. Wir schweben 
noch immer über dem nördlichen Ende der Nußdorfer 
Schleuscninsel in der Donau. 

Wir schweben in völliger Windstille. Die Femsicht ist durch 
nebeligen Dunst sehr beschränkt. Der dunkelblaue Himmel 
ist großenteils mit hochziehendem cirrostratus bedeckt. 

Photographische Aufnahme des Gebietes von Noftdorf, Heili- 
genstadt und von der Hohen Warte. Dritten großen Sack 
verbraucht. 

»Jupiter« schlug nun eine östliche Richtung ein; wir stehen 
jetzt über dem Südostende Floridsdorfs zwischen der Haupt- 
straße und der Leopoldauerstraße. Über Kagran sodann 
photographische Aufnahme Wiens von NE aus. 

Das nasse Thermometer wird befeuchtet. Der kurz vor dem 
Aufstiege eingefangene und mitgenommene Hirschkäfer 
(lucanus cervus> ist in seinen Bewegungen schon sehr träge. 

Vierten großen Sack entleert. Das Ankerseil wird ausgelegt, 
die Barographenfeder mit Tinte versehen. 

Lucanus ccrvus zuckt nur mehr mit seinen Tastern. 9 : 28 
zwischen der Staatsbahn und Groß-Enzersdorf. 

Zweites Zeitzeichen am Barogramme gemacht. Lucanas cervns 
bedndct sich wieder wohler und liewegt seine I^iefenmaee« 
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Wiener 
Zeit 

9:35 



9:40 
9:4b 

9:52 

9:55 

10 : (;o 



Luft- 
druck 
Milli- 
meter 

4841 



8ee 

hölie 

Meter 

3867 



Tempe- 
ratur 
Qrad C. 

50 



477-3 3983 
4530 4409 



4-9 

(4-5) 



4244 4935 - 1-3 



415-4 5105 - 3-6 



3985 5432 — 62 



10:05 
10:10 



10:15 



10:20 



10 : 25 



10:30 302-8 7538 [—19-5?] 



10: (32) 300-5 7595 (— 200?| 



Dem Barogramme entnommen: 
10:45 290-2 7800 [— 22-0?) 



10:53 
10:55 



11:10 



340-0 6600 



Nach der Landung: 
- - (140) - 



Feuch- Feocht.- 

tigkeit Therm. 

Prozent Qrad C. 

35 — 0-2 



35 - 0-3 

38 (- 1-0) 



44 — 1-7 



46 - 60 



50 - 78 



391.5 


5571 


6-7 


52 


- 8-5 


3775 


5855 


- 7-8 


55 


- 9-8 


354-5 


6343 


-102 


53 


- 12-0 


340-8 


6646 


— 12-8 


36 


-140 


3291 


6912 


-14 7 


52 


-15-0 



Mittlere Windgeschwindigkeit in 



Bemerkungen 

Bisher fünf gro6e Sandsacke und ein kleiner Sack leer. 
9 : 38 : über der Mitte zwischen Leopoldsdorf und Grofi- 
Enzersdorf, zwischen Ratzendorf und der Bahn. 

Sechsten großen und zweiten kleinen Sack über Bord ge- 
worfen, weil »Jupiter« etwas gefallen. 

Halben siebenten großen Sack ausgeworfen. Das Psychrometer- 
uhrwerk ist im Auslaufen begriffen, weil nicht aufgezogen 
worden. Drittes Zeitzeichen am Barogramme gemacht. 

Über Leopoldsdorf. Habe mich bisher mit zwei Buttersemmeln 
mit Schinken und einem halben Liter Wein gestärkt. Nun 
trinke ich Kognak. 

Siebenten großen Sack ganz entleert. Lucanus cervus rührt 
sich fast nicht mehr. Wien verschwindet allmählich ganz 
im Dunst am westlichen Horizont. 

Viertes Zeitzeichen am Barogramme gemacht. 10:04: von 
Leopoldsdorf aus zwei Drittel des Weges bis Lassee zurück- 
gelegt. Lucanus cervus zeigt wieder Leben und zuckt mit 
seinen Beinen und bewegt seine Zange. 

Dritten und vierten kleinen Sack ausgeworfen, weil »Jupiter« 
im Steigen innehielt. Wind verspürbar. 

Achter großer Sack leer. 10 : 14 : wir nähern uns der March- 
mündung; der Ballon wird also von einer westnordwest- 
lichen Luftströmung erfaßt. 

Fünfter kleiner Sack leer. Noch vorhandener Ballast: sechs 
kleine Säcke. Fünftes Zeitzeichen am Barogramme gemacht. 
Lucanus cervus stellt sich wieder leblos. 10 : 15 : genau 
über Theben. 

Halben sechsten kleinen Sack ausgeworfen. Es stellt sich 
heftiges Herzklopfen ein. Kognak hat fast keine Wirkung 
mehr. Die Mattigkeit nimmt rasch zu. 

Sechster kleiner Sack leer. Mit siebentem kleinen Sack be- 
gonnen. Lncanus cervus rührt sich abermals. Die Augen 
schließen sich mir wiederholt; ich muß sie mit Anstren- 
gung offen erhalten. 

Zuvor den siebenten und achten kleinen Sack noch ganz ent- 
leert. Muß schon durch geöffneten Mund athmen. Der 
Sauerstoffmangel macht sich stark fühlbar. 

Vergesse bereits das Psychrometeruhrwerk aufzuziehen, die 
Psychrometerbeobachtung zu notieren, ebenso die Hygro- 
meterablesung und die Zeit. Die übrigen Notizen sind 
schon sehr unleserlich. Das Barogramm' wird noch durch 
ein Zeitzeichen mit einer Barometerablesung, der letzten, 
bewertet. Hierauf falle ich im Korbe zusammen und er- 
wache erst um 10 : 55 aus meiner Ohnmacht. 

Die ruhige Zeichnung des Barographs deutet auf Grabes- 
ruhe im Korbe. »Jupiter« trägt den schlafenden Korb- 
insassen von Theben an über Preßburg hinweg bis über 
die große Schüttinsel, lange Zeit sich schwebend in höchster 
Höhe erhaltend. 

Beginnt »Jupiter« stark zu fallen; im Korbe sind noch drei 
kleine Säcke für die Landung. 

Das Barogramm verrat eine plötzliche Erschütterung des 
Korbes: ich erwache ans einem traumlosen Schlafe und 
verspüre heftigsten Frost. 

Landung auf einem Stoppelfelde der Puszta Szt. Erzs^bet 
bei Csall-Csötörtök im Preßburger Komitate auf der großen 
Schüttinsel. 

Ruhiges, heiteres, trockenes, sehr warmes Wetter; abends 
heftiges Gewitter mit wolkenbruchartigem Regen. 

der Höhenschichte zwischen: 
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Entfernung: Wien — Landungsort H6 km nach ESE. 

Dauer der Fahrt: 2 Stunden 45 Minuten. 

Mittlere horizontale Ballongeschwindigkeit: ^3*8 km in der Stunde = 6*6 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m): 

Stunde 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung — — — SSE SE SSE SE SE 

Windgeschwindigkeit : Kilometer 

in der Stunde 6 10 15 14 15 

Windgeschwindigkeit : Meter in 

der Sekunde O'O 00 00 VI 28 4 2 3-9 42 

Temperatur Grad Celsius .... 21*5 220 23*6 25-4 27-4 28-3 29-4 SüH) 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmer*schen Heberbarometer beobachtet. Ein vorzüglicher Barograph tüd 
Tebserenc de Bort besorgte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Dieser Barograph wurde 
vor und nach der Fahrt mehrmals sorgfältigst geeicht; seine Angaben sind daher vollkommen verläBlich. Die Höhe 
von 7800 m därfte, dem Barogramme zufolge, sogar noch um mehrere Meter überschritten worden sein. Die Tempera- 
turen wurden an einem Assmann'schen Aspirations-Psychrometer gemessen, das von der Äquatorialgegend des Ballons an 
langer Leine in Korbrandhöhe herabhing und zu jeder Ablesung an den Korb herangezogen wurde. An diesem 
Psychrometer war noch ein Haarhygrometer ohne Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. 
Die photographischen Aufnahmen wurden mit einer Lechner-Camera 9 X ^^ gemacht. Die Berechnujjg der Seehöhen 
erfolgte nach der Formel H = R/glge.T (lg. P — lg. p), wobei R = 288*1 für 7 mm mittleren Dampfdruck der 
ganzen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion ist au obigen Luftdruckangaben 
nicht angebracht. 

Die allgemeine Luftdruck Verteilung war am Morgen des 5. Juli über Europa folgende: Mitteleuropa stand 
unter dem Einflüsse eines kleineren Maximums, über 765 mm, das über Schlesien und Westgalizien lag, und eines 
kleinen Depressionsgebictes, unter 760 mm, zwischen Paris, Zürich, München und Kaiserslautern. Dieser Luftdruck- 
Verteilung zufolge herrschten bei uns in den unteren Regionen der Atmosphäre vorwiegend südöstliche, schwache 
Luftströmungen bei stark cirrösem Himmel und sehr nebelig dunstiger Luft. Im Laufe des Tages nun stieg im Westen, 
über Frankreich, der Luftdruck, und es stellten sich bei uns nachmittags infolgedessen Westwinde ein, die vormittags 
schon in der Höhe wehten. Das morgens über Westgalizien bestandene Maximum zog indes nach Siebenbürgen und 
ließ seinerseits auch eine schwache südöstliche Luftströmung bei uns fortbestehen. Diese beiden Luftströmungen mit 
ungleichen Temperatur- und Feuchtigkeitsverhältnissen trafen sich abends bei uns und verursachten heftige Gewitter mit 
Gußregen. Dr, Anton SchUin, 



MEINE JUNGFERN-LUFTFAHRT. 

Der Präsident des Wiener Aero-Klubs hat 
eine vortrefiliche Art, Proselyten zu machen. Eines 
schönen Tages sagte er zu mir: »Sie müssen auch 
einmal im Ballon fahren. c Und eines noch schö- 
neren Tages -r- es war Peter und Paul und 
hatte 26 Grad Celsius im Schatten — hieß es: 
1 Heute nachmittag fahren wir.« Auf diese ein- 
fache Weise ist aller Unschlüssigkeit des Novizen 
vorgebeugt. 

Da stand ich also in der Umfriedung, die 
das AUerheiligste des Aero-Klubs von der Außen- 
welt und ihren Glimmstengeln trennt. Ich selbst 
hatte aus Vorsicht die Zündhölzer zu Hause ge- 
lassen, um nicht etwa unter der Fülle der Ein- 
drücke in Gedanken eine Zigarette anzufeuern. 
Denn das eine wußte ich von der Aeronautik doch 
schon, daß der Ballonkorb kein Rauchcoup^ ist. 
Sonst allerdings nicht viel 

Auf dem weiten Platze, der sich seit dem 
Frühjahr sehr verschönert hat — es sind zwei 
prachtvolle Tennisplätze angelegt worden, sauber 
gehaltene Fußwege, Gesträuchgruppen und feiner 
junger Rasen geben dem Wiesengrund mit seinen 
Baumriesen ein parkähnliches Aussehen — auf 
diesem richtigen Sportplatze ging es sportmäßig 
emsig zu. Gelb lagen sie mir zu Füßen, die Herren 
> Saturn € und »Jupiter«, und schwitzten aus allen 
Poren ihres gefirnißten Leibes. Herr Hu bei, der 
Repräsentant des aeronautischen Nachwuchses 
allerletzter Fechsung, stand in Filzschuhen mitten 
auf dem »Satumc und half das Netz darüber 
legen. Ich ging dem Netz und dem Ballon respekt- 
voll aus dem Wege. So ein Netz hat eine Menge 



Maschen, die man verwirren kann, und in eine 
Tafifethülle, die 800 m^ umspannt, lassen sich mit 
ungeübten Fingern mehr Löcher reißen, als einem 
lieb ist 

Aber der Präsident und Fahrwart hatte keinen 
Sinn für diese zarte Rücksichtnahme auf das Ma- 
terial des Aero-Klubs. Der »Jup'terc war inzwischen 
mit dem Gasrohre, das wie der Luftschlot eines 
Dampfers aus dem Boden ragt, in Verbindung 
gesetzt worden und blähte sich langsam auf Prall 
lag das Netz auf dem glitzernden Riesenleibe. 
Jetzt — ein Signalpfiflf, die Helfer springen hinzu, 
in höchster Hast werden die Sandsäcke, die das 
Netz und damit den Ballon festhalten, um je eine 
Masche tiefer gehängt. Es ist sehr interessant, wie 
flink und sicher die Leute das machen. Und ich 
höre, daß diese Arbeit zu den wichtigsten gehört, 
denn wenn da nicht alles klappt, kann das Gas 
die Hülle zersprengen. Ich stehe also und be- 
wundere. 

Da hat mich auch schon das Auge des Fahr- 
warts erspäht. Aus ist's mit der Platonik. »Bitte, 
Sie wollen doch etwas lernen, helfen Sie da mitlc 
Ich will etwas lernen, stürze mich auf die Sand- 
säcke und verhänge sie. Um eine halbe Masche 
zu tief und die Fachmänner müssen alles wieder 
von frischem machen, aber ich fühle doch eine 
gewisse Genugtuung. Meine Laufbahn als Ruderer 
hat mit dem Boottragen begonnen ; die praktische 
Aeronautik beginnt mit dem Verhängen der Sand- 
säcke. Ich habe den ersten Schritt in das Reich 
der Lüfte getan. 

Anderseits beschleicht mich allerdings eine 
gewisse Bangigkeit. Man fragt mich, ob ich Start- 
fieber habe. Nicht im geringsten, ich werde mit 
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Stoischem Gleichmut in die Luft fliegen. Aber 3as 
Landen j Ich kann zur Not einen Hauptsatz und 
ein paar Nebensätze halbwegs kunstgerecht zn- 
sammenfälteln, aber ich zweifle, daß ich mir mit 
eigenen Händen mein Bett lu machen vermöchte. 
Und so ein Ballon ist doch noch etwas anderes 
als ein Leintuch. 

iSaturnt und ijupitei« sind voll geworden. 
Sanft wiegen sie sich in dem schwachen Luftzüge. 
Ein roter Kindetballon wird aufgelassen; er zieht 
langsam nach Nordwesten. 

An den Passag ierluftschiffin werden die Körbe 
befestigt. Und jetzt, im letzten Moment, trifft der 
Präsident die Einteilung, In den »Saturns die Herren 
Hubel und Artur BoltTimann, der eigentlich 
nur als Zuschauer gekommen war, aber jetzt seine 
Führerprüfung mit der Spezial aufgäbe itadelloses 
Zurückbringen des Ballonst machen soll. In den 
•Jupiter' Herr Herbert Silberer, der seine 
4000 km im Ballon hinter sich hat, Herr Eh-. Anton 
S c h 1 e i n, der moderne Ikarus, der, wie Herr 
Hu bei sagt, die Stiefel über Bord wirft, um noch 
ein paar Meter höher zu steigen, dann eine Dame, 
die nicht genannt sein will, von der ich aber ver- 
raten darf, daß sie eine passionierte und kühne 
Agronautin ist und einen Ballon aus dem ff zu 
behandeln versteht. Ich war also entschieden das 
fünfte Rad am Wagen. 

Kurz nach 6 Uhr stiegen die Herren Boltz- 
mann und Hubel in die Gondel. Der Präsident 
stellte Herrn Hubel noch eine neckische Aufgabe, 
nämhch in Stockerau zu landen und seinen Cousb 
ta besuchen. Dann schwang sich der >Saturn< in 
die Lüfte und — flog richtig gegen Stockerau. 
Nun kletterte die Besatzung des »Jupiter« in 
den Korb. Ich fand es etwas eng, aber sonst ge- 
mütlich. Nur mit dem Leuchtgasgeruch vertrug ich 
mich nicht. Ich hörte aber, daß dag Ballongas zu 
den Giften gehört, an die man sich gewöhnen 
kann. Vielleicht bringe icli es noch dahin, für 
Leuchtgas wie für Nikotin zu schwärmen. 

Der lequilibiiertet Ballon wurde nun auf Auf- 
trieb eingestellt, d. h., als ihn die Helfer losließen 
und leicht wieder bogen konnten, warf Herr Herbert 
Silberer einige Handvoll Sand hinaus ^^un er- 
scholl das definitive »Los!» und — wir waren in 
der Luft. 

Ich spreche von der vollzogenen Tatsache, 
Es geht nämlich so volbtändig unmerklich vor sich, 
dafi man auf einmal oben ist und nicht weiß, 
wie's geschah. Ich bin seither oft auf Herz und 
Nieren geprüft worden, ob ich wirklich keine Angst, 
nicht wenigstens ein ganz kleines biGehen Beklem- 
mung dabei empfunden habe. Ich kann mit gutem 
Gewissen Neinl sagen. Das Gefühl läßt sich au 
besten als *spaßig< definieren. Kine schwache Vor 
Stellung davon kann man sich machen, wenn mar 
schon einmal in dem Riesenrad aufgestiegen ist 
Aber das Riesenrad verhält sich zu dem Ballor 
poDCto Sicherheitsgefühl noch immer wie ein Ruder 
boot zu einem Dampfer. 

Es war wirklich keine Prahlerei, als ich, sehet 
hoch über den Bäumen, die Kippe triumphiereuG 



zum Abschied von der Erde schwang. Es war auch 
keine Prahlerei, daß ich, als wir 300 m über dem 
Freibad schwebten, einen Witz machte. Er ist nicht 
neu, aber hübsch: s Großartige Aussicht — man 
sieht Wies'badenl« Es war nur ein rafüniertcs 
Sicherheit sgefühl. Ich wußte, man werde mich nicht 
hinauswerfen. 

Wir flogen längs der Donau nordwestlich. 
Über den Kohlenhof der Nordbahn etc. Die 
Schilderung ist schwer. Was soll man Neues sagend 
Wer jemals vom Ballon auf die Erde hinabgesehen 
hat, dem ist .sicherlich Liliput eingefallen (ich habe 
vorhin vergessen, die aufgebreiteten Luftschiffe mit 
Rohscheiben aus Brobdingnag zu vergleichen) und 
wenn es bisher noch nicht geschrieben worden ist, 
so mag das nur dem Schamgefühl vor Gemein- 
plätzen zu verdanken sein. Wir flogen am Leopolds- 
berg vorbei, ganz nahe, sahen unter uns den grünen 
Buchenwald wie ein schwellendes Riesenkisseu — 
ja, wenn man statt mit Tinte mit Sonnengold und 
Chlorophyll schreiben könnte 1 Hoch da droben im 
leuchtenden Äther, unten alle Herrlichkeit der Erde, 
da sollte man Tenorist sein und hinaus] auchsen 

>0 Welt, wie bist da so wunderschön U 
Wir zogen am Haschberg vorbei, auf den ich 
vor acht Tagen eine treue Seele gelotst und über 
Schweiß und Atemnot mit der Aussicht auf ein 
Glas sauere Milch hinweggetröstet hatte, uro dann 
oben leider zu entdecken, daß an der Stelle der 
Meierei sHaschhof« seit zehn Jahren eine Filiale 
der Gugginger Irrenanstalt steht. Jetzt — Hasch- 
berg? Lächerlich! Wir fliegen darüber weg. 

Wir fliegen Über das Stift Kl osterneu bürg. 
Herr Dr. Schiein .knipst« fleißig. Der alte Wunder- 
bau mnß ein reizendes Bild gehen. Man erkennt 
jetzt erst, wie reich gegliedert dieser riesige Komplex 
ist. Ich habe mir immer gedacht, daß es nichts 
Schöneres geben könne, als in diesem königlichen 
Herrensitz, in diesen vornehm behaglichen Räumen 
mit den braun getäfelten Wänden und den messing- 
beschlagenen Mahagonimöbeln zu hausen. Wenn es 
noch etwas Schöneres gibt, so ist es, vom Ballon 
auf ihn hinunter zuschauen. 

Wir ziehen Über Krittendnrf dahin. Fünf 
Minuten später stehen wir über Höflein. Herr 
Herbert Silberer erinnert sich, daß er sozusagen 
auch Ruderer ist, und macht mich aufmerksam, 
wie leicht wir diesmal den ubcl beleumundeten 
Kilometer 17 genommen haben. Einen Kilometer 
weiter schweben wir direkt über der Donau. Der 
Ballon sinkt. Die Kühle, die von dem Wasser 
ausgeht, hat das Volumen des Gases verkleinert. 
Nun bekomme ich endlich ein Geschäft, nachdem 
ich bisher nichts zu tun hatte, ah die Gegend und 
das Barometer anzusehen. Ich lege die Schleif- 
leine aus. Ein schweres Stück Arbeit, denn erstens 
haben die 80 m zweifingerdicken Taues ein schönes 
Gewicht und zweitens dürfen die Windungen beim 
Abrollen ja nicht verwirrt werden. Aber ich bringe 
es fertig und dank meiner inlelligenten Mitwirkung 
scbnelk der »Jupiter« wieder am. \W tn. '■«. *i* 
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Höhe. Gerade unter uns treiben Ruderboote — 
zwei im Strome, eine ganze Flottille im großen 
Stockerauer Arm — wir rufen aus Leibeskräften 
»Hipp, Hipp, Hurralf und »Pühlc; die unten 
strengen ihre Kehlen gewiß auch an (ich kenne 
meine Ruderer), aber kein Laut dringt zu uns 
herauf. Die Schallwellen verlieren sich in dem un- 
geheuren Raum. 

Nun unter uns das Wirrsal der Stockerauer 
Arme. Hellgrün der große, schmutzigbraun der 
Falkensam-Arm. Instruktiv wie eine Generalstabs- 
karte. 

Der Ballon sinkt wieder. Wir treiben gerade auf 
den Kirchturm vonStockerau zu. Das strafif gespannte 
Schleppseil scheint den Turraknopf zu berühren. 
Aber das Barometer zeigt, daß doch noch einige 
Kirchturmhöhen dazwischen liegen. 

Ich mache geistige Experimente, um mich in 
Schwindel zu versetzen. Wenn die Tragseile reißen? 
Wenn der Boden des Korbes durchbricht? F^ 
nützt nichts. Im Gegenteil, man wird nur über- 
mütig. Am liebsten möchte ich auf dem Rande 
des Korbes einen Handstand machen, wenn ich 
ihn könnte. Oder an dem Schleppseil auf und ab 
klettern. Ich glaube, das G^^fährlichste am Ballon- 
fahren ist das Gefühl der Sicherheit 

In Klammern sei bemerkt, daß wir nur eine 
Flasche Gießhübler mit hatten. 

Dem > Saturn c waren wir inzwischen ziemlich 
nahe gekommen. Wir sahen ihn sinken. Auf ein-^m 
Felde, einige Kilometer von Stockerau, ging er 
nieder. Herr Hu bei hatte seine Aufgabe gelöst — 
er brauchte nur mehr seinen Cousin zu besuchen. 

Wir schwebten noch eine Zeitlang längs der 
Nordwestbahnlinie, dann glitt der Anker über Bord, 
das Schleifseil zog eine lange Furche in die grünen 
Felder, nun faßte auch der Anker, ein paar Stöße, 
wie wenn man im Ruderboote über eine Faxt 
rumpelt, H^rr Dr. Seh lein zieht die Ventüleine, 
der Ballon schrumpft zusammen, Bauern fassen die 
Leinen, die Griffe des Korbes, sachte, ohne die 
geringste Erschütterung lan len wir auf einem 
Feldw>ge. 

Nun kamen allerdings schmerzliche Momente. 
Ich hal>e immer für die Tüchtigkeit der nieder- 
österreichischen Landleute geschwärmt. Diese aber 
hatten doch gar zu viel praktischen Menschen- 
verstand. Man glaubt nicht, was die Bodenprodukte 
iiir einen Wert bekommen, wenn sie zertreten 
werden. Dafür wuchs mein Respekt vor der 
Fjicrgie, die H :rr Herbert S i l b e r e r. Herr I Vstor 
Schiein und die Dame entwickelten. Mir er- 
scheint es als da^ S«:hwersie an der Ao onautik, 
bei der Lindung mit den Leuten zu reden, d.i$ 
hs:ii5t nämlich, wenn sie so wenig traiiabel sind 
wie in dieser Ge^rend von Unter-Hautzendorf. 
welche den L'iftschiff -rn zur Vermeidung bestens 
zu empfehlen ist. 

Das ZusammenroV.en und Verpacken des 
Ballon> und der Nene war doch nicht so um- 
ständlich, als ich mir es vorgestellt hitte. Freiich 
gehörten dazu die Erfahrung und die D.spo itions- 
^A.^kelt der beiden Fahrer. 



Und nun ging es auf einem Leiterwagen in 
die Nacht hinein. Über Stock und Seein, in 
sausendem Trab. Und ringsum atmeten die Saat- 
felder den köstlichen Erdgeruch aus. Das ist wohl 
das Herrlichste an der Aeronautik: sie bringt 
einen mit der Natur in Berührung. Und darum 
ist diese Tochter der Wissenschaft auch ein echter, 
reiner Sport. I/ans Plecher. 



EINE FAHRT INS UNENDLICHE. 
ZWEI OPFER DES LEICHTSINNS. 

Schon kürzlich huben wir berichtet, daß in dem 
rheinischen Städtchen Remscheid ein Ballon mit zwei 
Insassen aufgestiegen und dann über Holland aufs Meer 
hinausgetrieben worden sein soll, wo seine beiden Passa- 
giere elend ertranken. Da wir in den Blattern keine wei- 
teren Nachrichten mehr fanden, haben wir uns mit einer 
Anfrage direkt nach Remscheid gewandt und von dort den 
Bescheid erhalten, dafi die Meldung über die Kitastrophe 
auf Richtigkeit beruht und daß die beiden Remscheider 
Acronauten ihren zweifellosen Mangel an Vorsicht mit 
dem Tode büßen mußten. Man war auch so gütig, uns die 
beiden ausführlichsten Mitteilungen, welche über das Un- 
glück in dem Remscheider Lokalblatte erschienen sind, zq 
senden und wir lassen dieselben im nachstehenden folgen. 
Die erste Nachricht lautete: 

»Von dem am Pfingstmontag hochgegangenen Luft- 
schiff »Rheinlandc, beziehungsweise dessen Insassen, den 
Herren Ingenieur Volmer und Techniker Flöget, ist 
gestern spat abends eine Botschaft eingegangen, die in- 
dessen nach Ort und Zeitpunkt der Aufgabe nicht geeignet 
ist, die um das Schicksal der Luftschiffer gehegten Be- 
fürchtungen zu zerstreuen, ja diese sogar erhöhen muß. 
Abends 8 Uhr kam nämlich, vollständig ermüdet, die 
letzte der mitgenommenen fünf Tauben in ihrem heimat- 
lichen Schlag bei Herrn Kipper, Kölnerstraße an; sie 
brachte folgende Meldung: »(Montag) 1 Uhr. Über dem 
Waal, Zuidersee rechts in Sicht. Man hört Nebelhörner. 
Höhe 3UX) OT. Gegend wundervoll und großartig. Viele 
Photographien gemucht. Einige kleine Scbleppfahiten 
unternommen. Es ist hier oben kalt, doch halt noch der 
Sekt dabei gut. Wir können vermutlich bis an das Meer 
fahren. Eben wieder 20 ^ m gut gestiegen. Grüße 
E. Volmer. Jul. Flögel.« — Aus dieser Meldung geht 
hervor, daß der Ballon verschiedene Landungsversuche 
unternahm, die aber mißlangen oder wieder aufgegeben 
wurden, worauf die Luftschiffer abermals hochgingen. An- 
gesichts des nahen Meeres, bei der herrschenden Wind- 
richtung, die, da der Zuideisee rechts blieb, direkt an 
i\en Nordsee^trand t'ühren mußte, und bei der um die Zeit 
der Absendun^: der MeLlung jedenfalls bedeutend reda- 
zierton Füllung: erscheint nun die Höhe von 33Ü0 m 
höchst bedenklich, i!enn sie konnte bei den wenigen Kilo- 
metern, die den Ballon noch vom Meere trennten, ein 
Niedergehen nur mehr unter Anwendung des letzten 
Mittels — das heißt Ziehens der sogenannten Reifibahn — 
gestatten. An iernfalls aber mußte die Fahrt binnen kür- 
rester Zeit auf die See gehen und dort natürlich ein Ende 
mit Schrecken nehmen Der von Herrn Volmer geführte 
BalK^n war ganz neu, nach Herrn Volmers Angaben von 
dem bekannten Luftschi ffer Wilson gebaut und vorher ao 
der Fessel eicht ausprobiert worden. Auch führten die 
Fahrer keinen Anker mit ur. 1 h.itten »AuBenballast«, 
ersteres eine bcvienkliche Unterlassungssünde, letzteres eine 
Finricbtua;:, v^v*. der erfahrene Luftschiffer längst abge- 
kommen siUvi und auv'h tier Erbauer des B;illons abge- 
raten h.itto. .:a die Sa nc. sacke bei einer Schleiffahrt 
lH*rston uo.: >o al< Halles: v.-r.-eitij: verloren gehen. Nach 
all dem und in Bcrück^ichiignnj: des Umstandes, daß die 
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LanduDgsmelilung auch gehtern abends noch nicht vorlag, 

gehört ein gut Stück Optimismus diizu, um noch an ein gutes 

Ende der Fahrt glauben zu können. — Soeben, kurz vor 

Schluß dieses Blattes, geht uns die Meldung zu, daß im 

Laufe der vergangenen Nacht eine Mitteilung hier eintraf. 

welche den gehegten Befürchtungen leider Recht gibt : Nach 

einer telegraphischen Mitteilung der Polizeibehörde des 

Seebades Scheveningen ist dortselbst gestern abends 

Zivilingenieur Volmer als Leiche mit dem Ballon ans 

Land gespült worden. Über seinen Begleiter fehlt bis zur 

Stunde jede Nachricht — Demnach steht es nunmehr 

fest, daß die kühne Fahrt mit einer traurigen Katastrophe 

geendet hat, eine Befürchtung, die wir schon Mittwochs 

ausdrückten.« 

Die zweite Zeitungsmeldung brachte schon weitere 
Details. Sie lautet: 

»Über die verhängnisvolle Ballonfahrt der Herren 
Volmer und F 1 ö g e 1 erhielt dieser Tage Herr Flögel von 
der Polizei Verwaltung Scheveningen, welcher, wie wir 
bereits früher rühmend hervorgehoben, das ganze Rettungs- 
werk zu danken ist, einen ausführlichen Bericht, welcher 
das Dunkel einigermaßen zu lichten geeignet ist. Er 
lautet: Scheveningen, den 19. Juni 11<05. Heute morgen 
erhielt ich Ihr Schreiben vom 17. d. M. Im Anschluß 
an meinen Brief von gestern kann ich Ihnen über die 
unglückliche Ballonfahrt noch folgendes mitteilen: Freitag 
den 16. Mai, abends 7 Uhr, ward von einem zum Fisch- 
fang ausgefahrenen Fischerboot ein Teil eines Ballons 
entdeckt, nicht weit von der Küste vor Scheveningen im 
Meer. Mit einem Ruderboot wurden diese Reste dem 
Gestade hier zugeführt. Der Korb mit Seilen und ver- 
schiedenen Säcken, teils gefüllt mit Sand und eisernen 
Reifen, war in gutem Zustande. Unten im Korb in die 
5^ile verwickelt befand sich der Leichnam des Herrn 
Volmer. Kein photogra{)hischer Apparat war in der Gondel, 
auch fehlten sonstige Aufzeichnungen über den Verlauf 
der Fahrt. Nur ein Reisepaß von Volmer, einige Visit- 
karten, eine kleine Landkarte, ein Attest vom Luft- 
schiffer Paul Wilson aus Berlin über die Befähigung zur 
selbständigen Führung eines Ballons, femer eine goldene 
Uhr mit Kette, 400 M in Scheinen und Gold, 1 Pfund 
Sterling und 1 goldenes Zehnfrankenstück wurden noch 
gefunden. Von einer zweiten Person war keine Spur. 
Ich habe, nachdem der Unfall in den Zeitungen Ver- 
breitung gefunden, von sehr vielen Personen Briefe emp- 
fangen, welche den Ballon am 12. Juni zwischen Rotterdam 
und Haag hoch in der Luft gesehen haben, der die 
Richtung nach dem Meere nahm. Einige Zeugen haben 
gesehen,' daß der Ballon in einer geschätzten Höhe von 
1<'00 — 1200 m gerade am Meere plötzlich seine Form ver- 
änderte und zur Erde üel, doch noch weit vom Winde 
fortgetrieben wurde, daß er 1000 m von der Küste mit 
großer Gewalt ins Wasser stürzte. Man hatte auch ein 
sehr langes Seil unten am Korbe hängen sehen. Ein 
Beobachter will auch eine lebendige Person im Korbe ge- 
sehen haben, die aber bald wieder verschwunden war. 
Auch hatte man einen schweren Knall gehört, als der 
Ballon hoch in der Luft schon über dem Meere war. 
Alle Zeugen stimmen darin überein, daß eine Rettung vom 
Lande aus nicht möglich war, weil der Ballon zu weit im 
Wasser niedergekommen war und gerade in jener Gegend 
keine Rettungsstation oder kein Boot vorhanden war. Ihre 
Vermutung, daß Ihr Sohn bei der Schleppfahrt aus dem 
Korbe aufs Land geschleudert sein könnte und so ver- 
unglückt ist, kommt mir nicht wahrscheinlich vor, weil der 
Ballon in der volkreichen Gegend hoch in der Luft 
schwebend gesehen worden ist in der Nähe des Meeres, 
so daß, wenn einer aus dem Ballon geworfen oder ge- 
sprungen wäre, man denselben hätte auffinden müssen. 
Ich behaupte, daß der Ballon auseinandergesprungen ist. 
Ich habe noch die verschiedenen Behörden in der Provinz 
ersucht, nach Ihrem Sohn forschen zu lassen u. s. w. Hoch- 
achtungsvoll ! gez. Scypkens, Polizeikommissär. — Nach 
all dem muß man als feststehend annehmen, daß neben 
dem bereits im Schöße der Erde luhenden Herrn Volmer 
auch Herr Flogel der unseligen Katastrophe zum Opfer 
gefallen ist und beim Absturz oder durch Ertrinken seinen 
Tod gefunden hat. Ob seine Leiche vom Ozean noch her- 



ausgegeben werden wird, um in heimatlicher Erde gebettet 
zu weiden, läßt sich nicht absehen, wie denn auch mangels 
vorhandener Aufzeichnungen u. s. w. über verschiedene 
andere Umstände der Fahrt, -namentlich soweit sie dem 
schrecklichen Ende unmittelbar vorangingen, wohl ewiges 
Dunkel gebreitet bleiben wird. Die in gegenwärtiger Aus- 
gabe veröffentlichten beiden Todesanzeigen, die 
Schlußsteine einer mit kühnem Wagemut und froher Zu- 
versicht angetretenen, aber schrecklich zu Ende gegangenen 
Fahrt, geben hoffentlich Anlaß, daß sich der phantasie- 
begabte Volksmund in Zukunft auch der Erfmdung oder 
Weitergabe von Meldungen enthält, wie sie in den letzten 
Tagen immer wieder auftauchten, zur erneuten Beunruhi- 
gung der leidbetroffenen Angehörigen Flögeis.« 

Es haben also wieder bei einer Ballonfahrt zwei 
Leute den Tod gefunden, aber nur infolge eines schier 
unglaublichen Leichtsinnes und einer Unvorsichtigkeit, die 
alles gewöhnliche Maß weit übersteigt! Man soll schon 
das Meer vor Augen haben und noch immer munter, ganz 
unbesorgt und »mit kühnem Wagemut und froher Zuver- 
sicht« in 3300 m Höhe weitersegeln! 

Eine wahre Ironie des Schicksals ist es wohl, daß 
bei dem toten Ballonführer ein Attest eines Berliner Luft- 
schiffers »Wilson« — von dem wir übrigens bisher noch 
nie gehört haben — gefunden wurde, worin bescheinigt 
ist, daß Herr Engelbert Volmer sehr wohl im stände, 
beziehungsweise fachlich befähigt sei, einen Ballon allein 
zu führen. Nun, ein schlagenderes und dramatischeres 
Dementi hätte dieses »BefÜhigungs-Zeugnis« wohl nicht 
erleiden können als durch die Erstlingsführcrfahrt Volmers, 
bei der schon die Abfahrt nicht glatt vor sich ging, das 
Ende aber dem ebenso unvorsichtigen als unerfahrenen 
Schüler des Herrn Wilson sowie dem armen Teufel von 
Begleiter das Leben kostete! Wie man jemandem, der 
noch nie einen Ballon selbständig geführt hat, ein Zeugnis 
ausstellen kann, daß er zur selbständigen Führung voll- 
kommen befähigt sei, ist uns ein Rätsel. Der Fall zeigt 
aber, daß derlei Zeugnisse einzelner Luftschiffer gar keinen 
Wert haben und daß in der Luftschiffahrt nur die Be- 
fähigungsatteste der militärischen Anstalten und der großen 
Klubs einen wirklichen Wert besitzen und als verläßlich 
betrachtet werden dürfen. 

Wieder sei darauf hingewiewn, daß in den ersten 
zwei Jahren des militär-acronautischen Kurses in Wien 
unter der Leitung des Herausgebers dieses Blattes von 
jedem Offizier, der vor der Erlangung der Führerschaft 
stand, gefordert wurde, daß er schließlich als letzte Prüfung 
noch eine Fahrt in einem kleineren Ballon ganz allein 
absolviere. Erst wenn diese Fahrt anstandslos gemacht, 
die I^ndung den Verhältnissen entsprechend regelrecht 
vollbracht und von dem betreffenden Aspiranten auch das 
gesamte Ballonmaterial unversehrt und tadellos verpackt 
nach Hause gebracht war, erst dann wurde die Führer- 
schaft zuerkannt. Und im Wiener Acro-Klub, welcher 
derzeit unter der gleichen Leitung steht, wie damals der 
k. u. k. militär-aüronautische Kurs, hat gleichfalls jedes 
Mitglied, das Führer werden will, außer den verschieden- 
artigen Schulfahrten in Gesellschaft geschickter und er- 
fahrener Luftschifferkameraden zuletzt eine A 1 1 e i nfahrt 
zu vollbringen und dabei in jeder Hinsicht die nötigen 
fachlichen Kenntnisse zu erweisen, ehe vom Fahrwart 
beim Ausschusse seine Ernennung zum Führer zweiter 
Klasse beantragt wird. 

Der traurige Fall Volmer wird natürlich wieder in 
der Statistik der Ballonunglücke die Zahl d&x XtA<t.^^7i&L^ 
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um iwci vennehren, obgleich er da eigeatlicb gar nicht 
hineiDßehöil — so wcDig »ie die vertückle Notiipolfahrt 
Andreis — gooderu vielmehr unter die Selbstmorde aus 
Leichlsinu. y^ g 

DER UNFALL DES »LEBAUDY«. 

Nach einer glanienden Leistung ein jähes Ende, auf 
einer hoffnungs freudigen Reise ein Abbrechen der Erfolge 
auf lange Zeit hinaus! Auf der dritten Etappe einer 
prachtigen Fahrt hat sich das Malheur ereignet: die HClle 
des iLebaudyi ist Mrslört. Glücklicherweise hlofl die Hülle, 
gleich sei es fiesagl, und nicht die heikle Maschinerie, 
welche nur leichte Beschädieungen erlitten hat, die ohne 
besondere Mühe wieder gnliu machen sind. Der Verlauf der 
schönen Etappenfahrt mit dem tragischen Ausgang war fol- 

Nachdem zuerst verschiedene Vorversuche mit be- 
friedigenden Reaultalen ausgeführt worden waren, nachdem 
man insbesondere auch ein Ballonverankerungs- und Kam- 
pierungssysten. ausprobiert halte, was für die Rasten im 
Freien bei der Elappenfahrt natürlich von Wichtigkeit 
sein mußte, wurde Sonntag den S. Juli von dem militäri- 
schen Delegierten, Kommandanten Boutliaux, die Abfahrt 
»n der schon seit längerer Zeit geplanten gr5Beren Reise 
für deo kommenden Morgen angeordnet. Bekanntlich 
werden die Versuche des • Leb audy« -Ballons seit einiger 
Zeit von militärischer Seite studiert, und die Aüronauteo 
des »Lehaudjf« stellen den Ballon gegenwärtig apeiiell für 
diese Studieniivecke in Dienst. Der Anordnung Boolliaui' 
gemäß wurde Montag in aller Frühe aufgebrochen Um 
3 Uhr 45 Minuten morgens seilte sich das Luftschiff in 
Bewegung. Sein Bestimmungsort war Meaui. In der Gondel 
befanden sich der Delegierte des KriegsminUters Haupt- 
mann Voyer, der Acronaut Joch mis und der Mechaniker 
Rey. 

In 2 Stunden 35 Minuten legte da» Luftschiff Hirn 
zurück, Indem es nacheinander Vfthejiil, Courdi- 
manehe. Cergy, PJerrelaye, den See von Enghien. 
Tremblayles-Gonesse und Charay passierte, um 
schließlich in Meaux, also an dem mr Landnng be- 
»timmten Ort aniulangen. Die Fahrroule war beinahe eine 
gerade Linie; ein leichter Bogen nach Süden hin entstand, 
weil man den waldigen Hügeln von Montmorency aus- 
weichen wollte. Das Fahrtdiigramm weist ein kauro merk- 
liches^ stetes Ansteigen des Ballons bis zur Maximalhöhe 
luf. Die Gesamtausgabe an Ballast betrug 



100*^. 

Auf dem Landnngsplatie erwarteten die Herren 
Pierre Lebaudy und Julliot das Luftschiff. AU das- 
selbe glücklich zur Erde gekommen war, wurde es mit 
Hilfe von Militär lum Kampierungsplalie gebracht, was 
einen Transport über einen Kanal und eine Banmreihe 
erforderte. An einem natürlich geschützten Ort wurde der 
Ballon verankert. Dreißig Reiter eines Chasseurregimentes 
worden bei dem Aerostalcn als Wache lurückgelassen 
und die dreißig Mann hatten vollauf zu tun, denn alle 
Bewohner von Meaui waren auf den Beinen, um sich za 
dem gelben Ungeheuer zu drängen und es antustaunen. 

Eine Ahteilnng von Militäiluftschiffern. die schon 
vorher mit Wasserst offvorriten von Chalais nach Meaux 
dirigiert worden war, nahm eine Nachfullung des Ballons vor. 
Während die Aufgabe des ersten Tages Verhältnis. 
mäßig leicht war, weil einerseits der Landungsort vorher 
genau studiert worden war, anderseits bloß ein ganz 
leichter Wind wehte, hatte der »Lebaudy .-Bai Ion am 
darauffolgenden Tag eine härtere Probe zu bestehen, 
Kommandant flouttiaui, der au Stelle des Hauptmanns 
Voyer diesmal mitfuhr, bestimmte als Programm des 
Tages; Landung an einem vorher nicht untersuchten 
und auch nicht vorbereiteten Orte. Zudem wehte ein 
ganz respektabler Nordostwind, der dem Luftschiff, welches 
einen östlichen Kurs einhalten sollte, selbstverständlich zu 
schaffen machte. 

Als das Luftschiff Dienstag den 4. Juli um 4 : 37 
morgens abgelassen wurde, flog es lUnÜchsl, vom Winde 
er/aßt, nach Südwesten. Nun worden die Schrauben in 



Bewegung gesetzt und, den Wind besicgeod, folgte der 
Aürostal der Marne, indem er 20 int pro Stunde 
zurücklegte. 

Zum Laudungsort bestimmte der KommandanI 
Boultiaux ein dnreh einen Wald leicht geschütztes Tenain 
a *« von La FerlÄ-soüs-Jouarre. Die EvoluHoaea 
des Balbns wurden längere Zeil durch die Herren Kom- 
mandant Wiard und Hauptmann Meonier vom aero- 
nautischen Laboratorium in Meudon verfolgt, welche dem 
Luftschiffe im Automobil nachfuhren. 

Um 5 : aö landete der Ballon anstandslos an den 
dazu gewählten Orte auf einer Besitzung des M. Fizeau 
Enkels von M. Janssen, dem bekannten Aslronomei 
und Forderer der wissenschaftlichen Aeronautik Die Vcr- 
ankerung wurde diesmal ohne Mithilfe von militärischen 
Truppen, bloß mit den .lokalen Mitteln, durcbgeffihrt 
Diese Arbeiten vollzogen sich vor den Augen des Haunt- 
manns Voyer und des Ingenieurs Julliot. 

Die Maiimalhöhe der zweilen Fahrt halte 300 » 
betragen. Fahrtstrecke; W im, rein äsllich. 

Mit der Landung und Verankerung des Ballons 
nächst Ferlf-sous-Jouarre waren übrigens die PrüfonEen 
der zweiten Etappe nicht abgeschlossen: Am nächsten 
Morgen um drei Uhr entfesselte sich ein mächtiges Ge- 
witter, das der Ballon jedoch gut überstand. 

Am (!. Juli ging es an die dritte Etappe. Um 7 : 5!» 
morgens verließ der »Lebaudy. La Ferli-sous-Jouarre mit 
Hauptmann Voyer, dem Unterdireklor der mUitir-aÖro- 
nautischen Anstalt von Chalais- Meudon, Juchmis und Rey 
an Bord, Um a : 50 befand sich das Luftschiff übet 
Chäteau-Tbierry, um 9 ; 17 passierte es Varennes, 
um 10: 3(1 die Stadt Epernay. 

Zum Ziel hatte der Kommandant Bouttiaui das 
Feld von Chälons bestimmt. Gegen '/,ia erreichte der 
»Lebaudy. talsächlich diese Ebene und landete in Monr- 
melon nächst der dort befindlichen Wasserst offabrik, wo 
er auch verankert wurde. 

Diese dritte Fahrtetappc ist besonders bemerkens- 
wert. Die Enlfemung des Landnngspunktei von La Ferti- 
sous-Jonarre macht etwa 95 km aus. Die Dauer der Fahrt 
letrug genao 3 Stunden 23 Minuten. Wenn (infolge 



GegenwindesJ die Geschwindigkeit des LaftschifTes diesmal 
auch nicht au frühere Leistungen, beispielsweise die eiste 
Etappe, heranreicht, so hat es doch gleichzeitig zwei 
Höchstleistungen zu stände gebracht: es hat einerseits, 
ebenso wie in der ersten Etappe, die bisher größte Weges- 
strecke zurückgelegt, die überhaupt je ein iDirigeable. in 
einem Zug gefahren ist, anderseits den Weltrekord der 
Fahrldauer für lenkbare Ballons — den es ja gleichfalls 
selbst innehalte — abermals hinaufgerückl Der leuto 
Rekord ist 3: 11 gewesen, gefahren am 27. Juni 1905. 

Schon auf der Fahrt nach dem Champ de Chälons war 
das Luftschiff mehrmals von einem heftigen Wind behindert 
worden. Um 3 Uhr nachmittags aber brach ein Sturm 
von elementarer Gewall los, ein wahrer Orkan, der alles 
was ihm in den Weg kam, niederrieß, wenn es nicht 
felsenfest stand. Sogar Telegraphen Stangen worden in 
Menge umgestürzt. 

Der arme Ballon halte da natürlich nicht mehr viel 
mitzureden. Möglich, daß er, wenn man ihn bei Ausbruch 
des Sturmes rasch mit der Spitze genau gegen die Wind- 
richtung hätte stellen können, zu retten gewesen wäre — 
einige mcinec es, aber sehr wahrscheinlich ist es nicht 
Kutxum, der Ballon zerriß, was in so einem Fall voraus- 
zusehen war, in Fransen. 

Als der Sturm anhub. wurde der Ballon von 30 Sol- 
daten gehallen. Die ganze Mannschaft warde von dem 
Ballon, den der Sturm erfaßte, 40 m weit mitgaschleift 
schließlich mußten sie loslassen. Der Ballon trieb mit 
rasender Geschwindigkeit weiter, bis er au Bäumen lerfeUt 
wurde. Die Soldaten Blumberge r, Zaimotc and 
Massy. die sieh im Korbe des Luflschiffes befanden, er- 
litten Kontusionen, eine ernste Verlelznng ist nicht vor- 
gekommen. 

Es schien anfangs, die Zerstörung wäre eine derartige 
daß an eine Wiederherstellung des Luftschiffes nicht an 
denken sei; dann zeigte sich erst, daß der mechaniiche 
Teil ziemlich intaki und bloß die Hülk «errt^sea iat. 
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Über den Unfall des »Lebandy- Ballons« und über 
die Bedeutung desselben erhalten wir von befreundeter 
Seite, nämlich von M. Wilfrid deFonvielle in Paris, 
die folgenden Zeilen: 

■Groß war meine Überraschung, als ich in der 
letzten Sitzung der Akademie der WissenschaAen eines 
der Mitglieder, welche sich mit der Luftschiffahrt be- 
fassen, die Meinung äußern hörte: »Da sieht man es 
wieder, mit den Ballons ist es nun einmal nichts!« 

»Ein solches Aburteilen, das die guten Seiten des 
Ballons einfach übergeht, fordert denn doch zu einer Ent- 
gegnung, zu einer Feststellung heraus, zu der Feststellung 
nämlich, daß gerade die letzte Fahrt des »Lebaudy« 
diesem Luftschiffe ein glänzendes Zeugnis ausgestellt hat 
und daß der Unfall, den das maßlose Wüten der Ele- 
mente verursacht hat, gleich auch auf die Maßnahmen 
hindeutet, welche man wählen muß, um ähnlichen Vor- 
kommnissen fortan möglichst auszuweichen. 

»Die Etappenfahrten sind nicht etwa eine Erfindung 
unserer Zeit; denn schon die Militärballons des Jahres 
I7fl4 haben ganz wunderbare Etappenreisen durchgemacht, 
deren Episoden gewiß sehr lehrreich für uns sind, namentlich 
wenn wir den Willen haben, daraus tatsächlich zu lernen. 

»Im Jahre 1894 haben wir die aeronautischen Er- 
eignisse, die sich ein Jahrhundert vorher vollzogen haben, 
nach unseren besten Kräften gefeiert, indem wir selbst 
auch eine Etappenluftreise vornahmen, die acht Tage 
dauerte. Wir reisten — Mall et und ich — in einem 
einfachen mit Leuchtgas gefüllten sphärischen Ballon. 
Wir besaßen weder eine geschulte Bedienungsmannschaft, 
noch einen Gaswagen ; außerdem hatten wir beschlossen, 
nicht einen einzigen Kubikmeter Gas von den Anstalten 
aufzunehmen, in deren Nachbarschaft uns der Zufall hin- 
tragen mochte. 

»Als wir unsere Keise beendet hatten, waren wir 
mit unseren Mitteln noch lange nicht zu Ende: es blieb 
uns immer noch Gas genug, um eine Dauerfahrt aus- 
führen zu können, durch welche wir unsere Expedition 
krönen wollten. 

»Allerdings kam es dann infolge widriger Umstände 
nicht zu dieser Dauerfahrt. Nach unserer letzten Etappe 
wurden wir nämlich von einer Periode sintflutlicher 
Regen heimgesucht. Unser Material troff von Wasser, 
und wir wurden es schließlich müde, zu warten, bis die 
Sonne mit ihren wärmenden und trocknenden Strahlen 
herauskommen würde, um uns in Stand zu setzen, unser 
»tour de France« mit jenem »coup d'^clat« zu vollenden, 
den wir uns vorgenommen hatten. 

»Das Verfahren, welches wir bei unserer Expedition 
befolgten, war dasjenige der Militär-Aeronauten der ersten 
Republik. Dasselbe besteht einfach darin, bei der Kam- 
piemng den Korb zu entfernen und den Ballon durch ans 
Netz gehängte Sandsäcke zu befestigen. Da der Ring 
ganz nahe dem Erdboden sich befand, auf dem er sogar 
nicht selten auflag, fühlten wir uns so sicher, beziehungs- 
weise unseren Ballon so geborgen, daß wir in einen be- 
nachbarten Gasthof schlafen gingen, während wir den 
Ballon der Obhut eines Feldhirten anvertrauten. 

»Beim »Lebaudy-Ballon« kann man freilich die Gondel 
nicht entfernen, denn sie bildet ja einen integrierenden Teil 
des ganzen Apparates, aber wenn man sie schon nicht weg- 
nehmen kann, so kann man sie dennoch eskamotieren. 

»Um dies durchzuführen, muß man in den Erdboden 
eine jener »Cuvettes« graben, welche den Kaptivballons 
von Henry Giffard stets so gute Dienste leisteten. Eine 
gleiche Erdaushöhlung ist ja auch in Moisson vorhanden 
und ermöglicht dem »Gelben« eine sehr sichere Abfahrt. 
Wenn man den Ort im voraus kennt, wo der Ballon auf 
mehr oder weniger lange Zeit verbleiben soll, so kann 
man ihn also leicht gegen Unfälle sichern, indem man 
dort einfach eine solche schützende Mulde gräbt. Darin 
wird der Ballon vollkommen unbehelligt stationieren 
können, vorausgesetzt, daß nicht einer von den furchtbaren 
Stürmen losbricht, die auch Ballonhallen zerstören können, 
ebenso wie sie starke Eichen entwurzeln. 

»Hat ein Ballon wie der »Lebaudy« im Felde Truppen- 
bewegungen zu folgen, so gilt es, die Mittel methodisch 
SV beherrschen, wie der stationierende Ballon unter Schutz 



zu bringen ist. Der Generalstab hat da förmlich eine neue 
Kunst auszustudieren. Man wird aus allerhand Terrain- 
beschaffenheiten einen Nutzen ziehen müssen; da wifd 
einmal ein Steinbruch herhalten müssen, ein andermal 
wird man einen schon bestehenden oder auch einen eigens 
hergestellten Graben benützen; ein anderes Hilfsmittel 
kann ein Kanal sein, den man entleert, eine Terrainfalte, 
deren Ränder man überhöht u. s. f. Mit einem Worte: 
Eine Kunst für sich. 

»Daß nun diese Kunst noch nicht existiert, hindert 
nicht, daß man sie studiert; daß man etwas noch nicht 
kann, hindert nicht, daß man's lernt. Es steht also den 
militärischen Versuchen mit dem »Lebaudy« gewiß nichts 
entgegen, wenn auch die militärische Anwendung keine so 
universelle sein kann, wie man sie sich denken könnte. 
So ist der »Lebaudy IL« beispielsweise wohl nicht leicht 
genug, um ein »Lufttorpedoboote abzugeben, von dem man 
Bomben hinabwerfen könnte. Auch kann er sich vielleicht 
nicht genug hoch erheben, um außer dem Bereich feind- 
licher Projektile ^zu schweben, während er verheerende 
Greschosse auf die Erde hinabsenden würde. Aber schließ- 
lich kann man doch mit Verbesserungen rechnen, und 
wenn auch keins von den Wunderfahrzeugen dabei heraus- 
kommen wird, von denen manche Erfinder träumen, so 
mag es immerhin sein, daß in einiger Zeit wir Aeronauten, 
im Falle ein feindliches Heer die Ruhe einer Nation 
stören sollte, die nichts lieber will, als mit ihren Nach- 
baren in Frieden leben, eine viel aktivere Rolle spielen 
würden als etwa damals während der Belagerung von Paris 
in den Jahren 1870/71. 

»Es verlohnt sich also — entgegen den nach dem 
Unfall oft gehörten Äußerungen — sehr wohl der Mühe, 
die interessanten Versuche, welche von den Herren Le- 
baudy, JuUiot und Juchmes so vorzüglich eingeleitet 
wurden, mit allen zu Gebote stehenden Kräften auch weiter- 
zuführen!« 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

Über Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

XII. 

Die Bewegungen ebener rechteckiger Flächen 
um eine Symmetrie - Achse im Flüssigkeits- 
strome. 

Zu den vergleichenden Versuchen wird eine Anzahl 
paarweise kongruenter, rechteckiger Flächen aus dünnem 
Messingblech von regelmäßig abstufenden Verhältnissen 
der kurzen zur langen Seite ausgeschnitten und je 
eine der beiden kongruenten Flächen um die kurze, 
die andere um die lange Symmetrielinie drehbar einge- 
richtet, indem ein Stück steifen, geraden Stahldrahtes von 
ca. 1 mm Durchmesser durch halbrunde Rillen, die ab- 
wechselnd von einer zur anderen Flächenseite in eine der 
beiden Symmetrielinien eingehämmert werden, durch- 
gesteckt wird, so daß sich die Blechfläche um den Draht 
leicht drehen kann. Ganz kleine Vorsteckscheibchen, die 
zu beiden Seiten der Fläche auf dem Draht durch Reibung 
festsitzen, hindern die achsiale Abweichung der Fläche ; ein 
und dieselbe Blechfläche kann nun sowohl in ruhigem 
Wasser fortbewegt oder einem Luftstrome ausgesetzt 
werden. 

Sodann werden je zwei gleiche Flächen aus Schieib- 
papier, Zeichenpapier und dünnem Karton so zusammen- 
geklebt, daß zwischen den beiden Papierflächen der steife, 
gerade Stahldraht in eine der beiden Symmetrielinien zu 
liegen kommt; um nicht jeder Fläche sein eigenes Stück 
Draht belassen zu müssen, wird der Draht vor dem Ein- 
kleben zwischen die Papierflächen etwas befeuchtet oder 
eingefettet und, bevor noch der KlebestofF ganz trocken 
ist, zwischen den Flächen wieder herausgezogen; der 
Draht kann dann, wenn der KlebestofF ganz trocken 
ist, in die bleibende Öffnung wieder durchgesteckt werden, 
sich mit der Fläche, in welcher er num dsoxOcL ^oe&:f«:QL^ 
genügc^ud ft%X«vX.i\., ^t^^tü^ c^kiv!^ vbl ''CsäN^'^owl -u^XävsS^i^^- 
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Auf einem Brettchen werden zwei Stützen aus Holz oder 
Draht montiert, in deren beiden oberen Augenden die 
Drahtachse lagert. 

Um auch die Fallbewegungcn der ebenen Flächen 
vergleichen zu können, wird eine dritte Serie solcher 
Papierflächen vorbereitet, die keine Achse eingeklebt bat. 

Vor den Versuchen werden die Flachen nach jenen 
Dimensionen, welche zur Aufklärung etwaiger Zweifel 
dienen kennen, genau beschnitten, eventuell gewogen und 
die Daten auf der Fläche selbst angemerkt. 

Da jeder Versuch öfter wiederholt werden mu6, die 
Beobachtungen stets zu denken und zu urt'*i1en geben, 
auch nicht immer die gewünschte günstige Witterung 
herrscht, so ist man auf längere Zeit hinaus mit Unter- 
haltung versorgt. 

Nachdem jedoch eine umständliche Beschreibung 
und Erörterung der einzelnen Versuche viel zu ermüdend 
für den freundlichen Leser wäre und den gütigst ge- 
währten Raum in vorliegender Zeitschrift bei weitem 
überschreiten würde, so können nur die in kurzen Worten 
zusammengefaßten Versuchsresultate hervorgehoben werden. 

Bringt man die rechteckigen ebenen Flächen mit 
ihier in einer der beiden Symmetrielinien liegenden Achse 
normal zum Luftsrom, so stellen sich ihre Ebenen unter 
einigen vornusgehcnden Oszillationen stets normal zur 
Siromrichtung ein ; mag nun der Luft- oder Windstrom 
so gleichmäßig als nur möglich sein, so verharren sie nie 
vollkommen ruhig in dieser Stellung, sondern beginnen 
in ungleichmäßigen Zeitintervallen immer wieder um die 
Achse aufs neue zu oszillieren. 

Bewegt man die in gleicher Weise vorgerichteten 
blechernen Flächen mit normal zur Bewegungsrichtung 
stehender Achse geradlinig im Wasser vorwärts, so er- 
folgen nach der ersten präzisen Einstellung der Ebene 
normal zur Bewegungsrichtung nebst oszillierenden auch 
seitliche Abweichungen der Fläche, die in kurzen regel- 
mäßigen Zeit Intervallen mit den Augen deutlich wahr- 
genommen und in der führenden Hand als kräftige Stöße 
empfunden werden. 

Diese letzteren oszillierenden und seitlichen Be- 
wegungen anders zu erklären als die in Luft auftretenden 
zeitweisen Oszillationen um die Achse dürfte kaum mög- 
lich sein, da beide Erscheinungen nur in der ungleich- 
mäßigen Auflösung der Wirbel und der daraus folgenden 
Verschiebung des Druckmittels an der Saugseite ihre Ent- 
stehungsursache haben können, was um so gewisser wird, 
wenn man an eine elastische Stange, an deren oberem 
Ende eine steife, ebene, rechteckige Fläche in einer ihrer 
Symmetrielinien fix befestigt ist, mit beiden Händen normal 
zum Luftstrome hält; außer den bereits erwähnten, durch 
die Beschleunigung und Verzögerung des Nachstromes 
hervorgerufenen Vor- und Rückwärtsbewegungen fühlt 
und merkt man auch das Bestreben nach seitlichen Ab- 
weichungen in der Flächenebene, denen durch die Hände 
kräftig entgegengearbeitet werden muß. 

Man sieht auch bei den kleinen Papierdrachen, an 
deren einem der beiden in den Symmetrielinien über Kreuz 
durch das rechteckige Papierblatt gesteckten Holzspäne 
die Drachenschnur befestigt ist, nebst oszillierenden Be- 
wegungen auch seitliche Abweichungen der Drachen fläche. 

Da die seitliche Bewegung der Ebene eine gleich- 
zeitige Änderung der resultierenden Richtung des auf- 
treffenden Flüssigkeitsstromes und mithin eine Wanderung 
des Druckmittels gegen jene Seitenkante der Druckseite 
hin, nach welcher die Fläche sich eben bewegt, zur Folge 
hat, so ist während der seitlichen Bewegung der Fläche 
auch deren Oszillation ganz gut einleuchtend; ebenso gut 
ist einzusehen, daß in dem Augenblicke, wo nach Ein- 
stellung der Fläche normal zu der aus seitlicher Be- 
wegung und Stromrichtung resultierenden Richtung des 
Luftdruckes die Fläche zur Ruhe kommt, zuerst eine 
Oszillation und eine Wanderung des Druckmittels nach 
der anderen Seitenkante und dann die entgegengesetzte 
seitliche Bewegung erfolgen muß. 

Wenn jedoch die seitlichen Bewegungen einer normal 
zum Luftstrom aufgestellten Fläche durch eine unnach- 
giebige Achse verhindert werden, so müssen die Oszilla- 
lioBeo der Fläche um dieAcb$c lentrifugale Bewegungen 



der die Fläche umgebenden Flüssigkeit hervorrufen und 
ist nun zu untersuchen, in welcher Weise die von den 
Scheidewegen gegen die Flächenränder enteilenden Mole- 
küle durch die gleichzeitige zentrifugale Bewegung beein- 
flußt werden und welche Folgen hieraus für die Ver- 
legung des Druckmittels an beiden Flächenseiten ent- 
stehen. 

Ohne Rücksicht auf die Stromrichtung wird jede 
Seite der Fläche während einer Oszillation oder Rotation 
in zwei durch die Achse getrennte Hälften geteilt, von 
welchen Hälften jede für sich eine Druck-, die andere eine 
Saugseite bildet. 

Mit Berücksichtigung der Luftströmung bewegt 
sich während einer Oszillation jene Hälfte der gesamten 
Druckseite, welche auch ohne Rücksicht auf die Strömung 
zur Druckseite wird, gegen, die andere Hälfte, welche 
durch die Oszillation zur Saugseite wird, mit der Luft- 
strömung 

Von der Normalstellung der Ebene zur Strom- 
richtung ausgehend, wird der gegen die Stromrichtung 
oszillierende, zur Achse parallele Flächenrand zur Vorder-, 
der andere zur Rückkante. 

Die in der Normalstellung durch die Druckdifferenz 
gegen die Flächenränder mit Beschleunigung hinströmende 
Flüssigkeitsschichte erhält während der Oszillation der 
Fläche zufolge der Zentrifugalkraftwirkung einen weiteren 
Beschleunigungsantrieb gegen die entstehende Vorder- und 
Rückkante, wodurch die Moleküle jedoch gehindert 
werden, ihren Scheideweg sofort genau an jene Stelle der 
gesamten Druckseite, die im selben Augenblicke dem 
Winkel der Ebene zur Stromrichtung entspricht, zu ver- 
legen, weil ein Teil der durch die Zentrifugalkraft nach 
außen bewegten Moleküle erst zur Richtungsumkehr 
gebracht werden muß, was zufolge der beanspruchten Zeit 
e'ne Verzögerung in der Verlegung des Scheideweges 
oder des Druckmittels gegen den entstehenden Vorderrand 
an die dem Winkel entsprechende Stelle an der zur 
Druckhälfte weidenden Druckseite nach sich zieht. 

An der Saugseite übt die Zentrifugalkraft während 
der Oszillation ihre Wirkung in der Weise, daß sie die 
Bildung eines Vakuums an der zum Vorderrande werdenden 
Seitenkante der Fläche und somit auch dort die Ver- 
schiebung des Druckmittels an die dem Winkel der Fläche 
zur Stromrichtung entsprechende Stelle verhindert. 

Da also zufolge der durch die Oszillation er- 
zwungenen zentrifugalen Bewegung der auftreffenden 
Luftschichten das Druckmittel sowohl an der Druck- als 
an der Saugseite nicht mit jener Geschwindigkeit gegen 
den Vorderrand der Fläche rücken kann, mit welcher der 
Winkel zur Stromrichtung sich ändert, so muß schon der 
Winkelausschlag der ersten, durch die ungleichmäßige 
Auflösung der Wirbel an der Saugseite hervorgerufenen 
Oszillation etwas größer ausfallen, als er ohne die Zentri- 
fugalkraftwirkung werden könnte. 

Nach Dämpfung der ersten Oszillation, im Momente 
der Ruhe der Fläche vor Beginn der zweiten Oszillation, 
hat der Scheideweg der Moleküle, somit das Druckmittel 
der Druck- und Sangseite, jene Stelle erreicht, welche 
dem Winkel der Fläche zur Stromrichtung entspricht; 
für die zweite Oszillation ist somit eine kräftige Antriebs- 
ursache vorhanden. 

Mit Beginn dieser zweiten Oszillation wird die 
vordere Hälfte der Druckseite sofort zur Sanghälfte, 
während auf der Saugseite die mit dem Luftstrom sich 
bewegende Flächenhälfte zur Druckhälfte wird; dagegen 
wird gleichzeitig die rückwärtige, gegen den Luftstrom 
oszillierende Hälfte der Druckseite zur Druckhälfte, die 
der Saugseite zur Saughälfte. 

Während der zweiten Oszillation wiederholen sich 
dieselben Vorgänge wie bei der ersten in entgegen- 
gesetzter Richtung mit der der größeren Zentrifugalkraft- 
wirkung entsprechenden größeren Vei zögerung der Wande- 
rung des Druckmittels nach dem neuentstehenden, gegen 
den Luftstrom oszillierenden Vorderrand der Fläche, 
und zwar: 

«r« Da .«iich vor Beginn der zweiten Oszillation, im 
Momente der Ruhe der Fläche, der Scheideweg der Mole- 
küle in jener Flächenhälfte befindet, welche bei Beginn 
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der zweiten Oszillation zar Saaghälfte wird, an der nun 
auch noch die Zentrifugalkraft die Lnftschichte nach aus- 
wärts treibt, so wird durch diese beiden Beschleunigungs« 
Ursachen die Rückwärtswanderung des Scheideweges gegen 
die Achse hin noch mehr ver/.ögert. 

b) Das Vakuum im Moment der Ruhe hinter dem 
Vorderrand an der Saugseite derselben Flächenhälfte wird 
mit Beginn der zweiten Oszillation durch den Funktions- 
wechsel dieser Flächenseite vernichtet, zufolge der zentri- 
fugalen LuftbewegUDg und mangels eines dieser Flächen- 
hälfte entgegengeriditeten Luftstromes kann es aber dort 
zur Bildung eines i)ruck- oder Scheideweges der Mole- 
küle außerhalb des Achsmittels nicht kommen. 

c) Durch die Zentrifugalkraftwirkung wird der 
ohnehin im Momente der Ruhe der Fläche gegen die 
Rückkante der Druckseite hin gerichtete Strom der Mole- 
küle noch beschleunigt, mithin eine Wanderung des 
Molekülscheideweges gegen die Vorderkante der zur 
DruckhälAe werdenden rückwärtigen Flächenhälfte ver- 
zögert. 

d) An der Saughälfte der vor Beginn der zweiten 
Oszillation rückwärtigen Flächenhälfte wird die Bildung 
eines Vakuumrandes durch die Zentrifugalkraft verhindert. 

Somit bleibt als Gesamtergebnis während der zweiten 
Oszillation die Verzögerung der Wanderung des Molekül- 
scheideweges und des Druckmittels gegen die neu ent- 
stehende Vorderhälfte der Fläche. 

Jede weitere Os/.illation müßte daher einen größeren 
Winkelausschlag ergeben als die frühere; indessen ge- 
langt aber die Fläche nach 3 -4 Oszillationen wieder auf 
kurze Zeit in der Stellung normal zur Stromrichtung zur 
Ruhe, was wieder eine Folge der ungleichmäßigen Auf- 
losung der Wirbel ist, welche trotz der zentrifugsden Luft- 
strome an der Saugseite enstehen. 

Gibt man jedoch der oszillierenden Fläche einen 
Anstoß, der nur so groß zu sein braucht, um die Flächen- 
ebene über die Stellung parallel zur Stromrichtung ein- 
mal hinwegrotieren zu lassen, so werden nicht Luft- 
schichten von mäßiger Dicke längs der Flächenhälften, 
sondern ein Luftzylinder, dessen Durchmesser großer ist 
als die zur Achse rechtwinkelige Symmetrielinie, in zentri- 
fugale Bewegung versetzt, wodurch die Wirbel verhindert 
werden, auf die Fläche selbst einzuwirken. 

Es bleibt dann nur mehr das vorher gefundene Er- 
gebnis während einer Oszillation, nämlich die Ver- 
zögerung der Wanderung des Scheideweges oder Druck- 
mittels nach der gegen den Luftstrom rotierenden Flächen- 
hälfte, somit bei jeder Überschreitung der Stellung 
parallel zur Stromrichtung, ein einseitiger, beziehungsweise 
größerer Antriebsimpuls auf die mit dem Luftstrome 
rotierende Hälfte der Druckseite, welcher zweimalige 
Impuls bei jeder ganzen Umdrehung die Fläche in 
dauernder Rotation um die Achse erhält, so lange der 
Luftstrom gleichmäßig andauert. 

Kleinere rechteckige Blech flächen von größerer 
Achslänge als darauf rechtwinkeliger Länge der kurzen 
Seiten kommen bei stärkcrem Winde auch ohne Anstoß 
zur Rotation um ihre Achse, was wohl auf das größere 
Moment der Trägheit zufolge des größeren Flächen- 
gewichtes zurückzuführen ist. 

Die vergleichenden Versuche mit Flächen verschiedener 
Dimensionen, jedoch gleichem Gewichte pro Flächeninhalt 
ergeben ferner im allgemeinen, daß bis zu einem gewissen 
extremen Verhältnisse der kurzen zur langen Symmetrielinic 
der Winkelausschlag der oszillierenden Fläche um so 
größer wird, die Oszillationen und Rotationen um so rascher 
und sicherer erfolgen, je länger die Symmetrielinie in welcher 
die Drehungsachse liegt, im Verhältnis zu der den Durch- 
messer bildenden Symmetrielinie wird, welches Verhalten 
durch die Einzeichnung der der Flächenform entsprechenden 
Molekülscheidewege so entschieden treffend aufgeklärt 
wird, daß nach den früheren Ausführungen jede weitere 
Erklärung überflüssig wird. 

Ein weiteres Zeichen für das Zutreffende obiger 
Erklärung der Rotationen und Oszillationen solcherart 
vorgerichteter Flächen ist dadurch gegeben, daß der teils 
in der Hand fühlbare, teils durch federnde Achslager 
abmeßbar gemachte Gosamtdruck der normal zum Luft- 



strom ruhenden Flächenebene stets als größer festgestellt 
werden kann, als jener derselben Fläche während ihrer 
Rotation, was wohl auf den Entfall der Wirkung an der 
Saugseite während der Rotation zurückzuführen sein 
dürfte; ob hiedurch auch die Ansicht begründet wird, daß 
während der Rotation der Fläche der Druck des Luft- 
stromes auf einen rotierenden Zylinder zentrifugaler Luft- 
ströme zur Geltung kommt, kann in kurzer Weise nicht 
entschieden werden. 

Führt man nun die vergleichenden Versuche mit den 
blechernen Flächen im Wasser aus, so ergibt sich, daß 
die Oszillationen stets von seitlichen Abweichungen be* 
gleitet werden, und ist man nur durch Verstärkung der 
Drahtachse und sehr langsamer Fortbewegung im stände, 
beide Bewegungen zu verhindern ; die Fläche in gleicher 
Weise wie in Luft zur Rotation um ihre Achse zu 
bringen, ist bisher nicht gelungen. Die Erklärung dieser 
Resultate liegt wohl darin, daß einesteils durch den 
Mangel an Expansionsfähigkeit eine rasche, präzise Ein- 
stellung der Fläche normal zur resultierenden Bewegungs- 
richtung erfolgt, anderseits das größere Gewicht des Wassers 
eine größere, länger dauernde Druckmittelverschiebung 
erfordert, um die Fläche in rotierende Bewegung zu 
bringen, als der kurze Stoß der sich auflösenden Wirbel 
leisten kann. 

Durch TÄnderung der Dimensionen und Verhältnisse 
der beiden Symmetrielinien zu einander sind zahllose Ab- 
weichungen der Versuchsresultate in Luft und Wasser 
möglich, welche Abweichungen jedoch stets durch die 
Verschiedenheit der physikalischen Eigenschaften beider 
Flüssigkeiten und des spezifischen Gewichtes der Fläche 
in bezug auf die betreffende Flüssigkeit ihre Erklärung 
finden. 

Um die Gründe und Ursachen, welche die Bewe- 
gungen frei fallender, ebener, rechteckiger Flächen veran- 
lassen, mit möglichstem Ausschluß eventueller Kalkula- 
tionsfehler erkennen und bewerten zu können, ist es 
unerläßlich, auch den Einfluß des veränderten Gewichtes 
auf die Oszillationen und Rotationen ebener, um eine 
Symmetrieachse in Luft drehbarer Flächen näher zu er- 
forschen. 

Zu diesem Zwecke wird die eine eben beobachtete 
Fläche durch eine andere, kongruente Ebene von anderem 
Gewichte ersetzt. Vorausgesetzt, daß die Flächen genügend 
steif sind, um durch den Luftdruck nicht gekrümmt zu 
werden, ist mit dem besten Willen keine andere Ab- 
weichung von der früher benützten Fläche zu bemerken, 
als daß die schwerere Fläche mit mehr gleichmäßiger Ge- 
schwindigkeit um die Achse oszilliert oder rotiert als die 
leichtere. 

Es tritt nämlich zu den vorangeführten Umständen 
bloß das größere Moment der Trägheit des Flächenmaterials 
selbst hinzu, durch welches die durch den ersten, kräftigsten 
Impuls beim Wechsel der Flächenfunktionen verursachte 
raschere Bewegung bei der schwereren Fläche verzögert, 
dagegen die Verzögerung der Oszillation oder Rotation 
vor dem Wechsel der Flächenfunktion hintangchalten wird. 

Durch die Verzöf^erung der Anfangsgeschwindigkeit 
zufolge des größeren Flächengewichtes findet wieder die 
wunderliche Erscheinung, daß leichte Flächen von extremen 
Verhältnissen der kurzen zur langen Symmetrielinie noch 
zur Rotation gebracht werden können, schwerere jedoch 
nicht mehr, ihre Erklärung. 

Aber auch ohne die eben verwendete Fläche auszu- 
tauschen, läßt sich der Einfluß des größeren Trägheits- 
momentes in viel lehrreicherer Weise dadurch studieren, 
daß man an der eben dem Versuche unterliegenden Fläche 
ein Gewicht starr befestigt. Zu diesem Zwecke kann 
man z. B. ein durchlochtes Bleischrot oder ein Stück 
Draht mit Zwirn in jener Entfernung von der Achse an 
die Fläche annähen, deren Moment der Trägheit eben 
untersucht werden soll. 

Es ist klar und durch solche Experimente leicht 
nachweisbar, daß sich das Moment der Trägheit und daher 
auch die Winkelgeschwindigkeit der oszillierenden oder 
rotierenden Fläche nun der Gewichtsverteilung, beziehungs- 
weise dem Abstände des Schwerpunktes vom Achsmittel 
anpassen muß; es leuchtet aber auch ein, daß die Fläch.«. 
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selbst ganz gewichtslos sein könnte und sie dennoch die- 
selben Bewegungen wie eine Fläche von bestimmtem 
Gewichte ausführen müßte, wenn dieses Gewicht an jener 
Stelle der gewichtslosen Fläche selbst oder in beliebiger 
radialer Richtung in jenem Abstände von der Achse an- 
gebracht ist, der das gleiche Trägheitsmoment mit der 
schweren Fläche ergibt. 

Da nun die Vergröfierung des Plattengewichtes die 
oszillierenden Bewegungen der Fläche nicht hindern — 
nur ausgleichen kann, ein mit der Fläche starr in 
gleichem Abstände, jedoch in beliebiger achsialer Richtung 
vom Achsmittel verbundenes Gewicht in gleicher Weise zur 
Wirkung kommt, so folgert hieraus schon, daß die durch 
einen Flüssigkeitsstrom verursachten Flächen- 
bewegungen durch Vergrößerung des Flächenge- 
wichtes oder durch irgend eine starre Verbin- 
dung eines schweren Korpers mit der Fläche 
nicht verhindert werden können. 

Gelingt es im nächstfolgenden Artikel, dieses eine 
negative Hauptergebnis der eben vorgeführten Versuche 
auch bei freifallenden Flächen festzustellen, so wird hie- 
durch der kritischen Untersuchung der Stabilität dynami- 
scher Flug- oder Gleitapparate ein ausschlaggebendes 
Argument zur Verfügung gestellt! 



FÜR DEN WEHERDRACHEN. 

In der »Soci^tö Franfaise de Navigation A^rienne« 
hat vor kurzem M. Leloup einen Vortrag gehalten, in 
welchem er ungefähr folgendes sagte: 

Der fürchterliche Zyklon, von welchem die Gegend 
von Constantine heimgesucht worden ist, hat in ganz 
Frankreich eine tiefe Emotion hinterlassen. Die Ver- 
heerungen, deren Darstellungen wahrhaft schreckenerregende 
Details bringen, erstreckten sich über mehr als 2000 km^ 
der schönen algerischen Kolonie. Niederschläge von un* 
glaublicher Menge und bestehend aus Hagelschlossen von 
einem Mindestgewicht von 100^, aus wahren Projektilen 
also, um die der dämonische Schlachtengeist die Natur 
beneiden könnte, vernichteten in dem Zeiträume weniger 
Minuten die bescheidenen Besitztümer mehrerer tausend 
Familien. Eine kurz vorher blühende Gegend, die unter 
der pflegenden Menschenhand zu einem fruchtbaren 
Garten gedieh, ward in einem Augenblick in eine wüste 
Stätte der Zerstörung und des Elends verwandelt. 

Die angegebene Größe der Hagelschlossen ist schon 
mehrmals beobachtet, ja sogar schon wesentlich über- 
troffen worden, wenn auch nur ausnahmsweise. Was 
aber in diesem Falle besonders Erstaunen und Bestürzung 
hervorrufen muß, das ist die außerordentliche Ausdehnung 
der Produktion so gewaltiger Eiskonkretionen. Muß diese 
fürchterliche Beobachtung nicht zu dem Schlüsse führen, 
daß das Phänomen das Korrelativum jener gewaltigen 
Temperatur- und elektrischen Erscheinungen ist, deren 
Tnmmelgebiete die verheerten Gegenden sind? 

Es muß hervorgehoben werden, daß es nicht der 
angeheure Regen war, der die Ursache der Verheerungen 
war. Im Gegenteile; das Herniederfallen so bedeutender 
Wassermassen nach einer langen Trockenheitsperiode, die 
den Ertrag der Ernte einigermaßen in Frage stellte, 
konnte nur erwünscht sein. Was die Zerstörung mit sich 
brachte, das waren die wuchtig herabstürzenden Eis- 
massen. 

Die zerstörende Macht, deren Folgen man in Algerien 
zu fühlen bekam, sie sucht .luch. obgleich weniger heftig, 
doch sehr oft die Landstriche Frankreichs heim. Frank- 
reich erleidet durch Hagelschläge einen Verlust von 
83,000.000 Franken. Diese Ziffer legt am allerbesten 
die Berechtigung der größten Opfer dar, welche die 
Ackerbausyndikatc sich auferlegen müssen, um die stets 
drohenden Gefahren abzuwenden zu versuchen. 

Leider sind diese Versuche herzlich wenig von Er- 
folg begleitet. Der Wissenschaft mangelt hier eine Haupt- 
sache: nämlich die genaue Kenntnis, wie der Hagel 
eigentlich entsteht. Sie vermag darüber noch kein* un- 
bedingt richtige Erklärung zu geben. 



Es ergibt sich daraus, daß die Verteidignngsart (das 
Wetterschießen), die man in den letzten Jahren zur An- 
wendung brachte, bloß ein Auskunftsmittel ist, und dafi 
das häufige Mißlingen nur die natürliche Folge unserer 
Unwissenheit ist. 

Das gasförmige Projektil der WetterschieBkanone 
überschreitet die Höhe von 500 m nicht; die kräftigsten 
Entladungen der Wetterschießartillerie können daher ihr 
Ziel : die Verhinderung des Hagels vor seiner Bildung, 
nicht verhindern, wenn man in Betracht zieht, daß die 
Wolken, denen man zu Leibe gehen will, nach neuesten 
Beobachtungen oft in einigen tatsend Metern Höhe 
schweben. 

Man darf sonach über die zumeist negativen Re- 
sultate der Wetterschießartillerie sich nicht verwundem, 
und es erscheint dringend geboten, neue Wege zu Ver- 
suchen der Abwehr einzuschlagen. 

Gegen 1836 schlug Arago den Gebrauch von 
Ballons mit Metallspitzen vor, die mit der Erde leitend 
verbunden wären, um die Gewitterwolken zu entladen 
und so die Bildung des Hagels zu verhindern. Die ur- 
sächliche Verknüpfung der Entstehung des Hagels mit 
elektrischen Vorgängen hat seit jener Epoche immer mehr 
Anhänger gefunden. 

Warum sollte man heute, da die Unzulänglichkeit 
der Wetterschießkanonen erwiesen ist, nicht die Idee des 
berühmten Astronomen wieder aufgreifen und sich die 
Verbesserungen der zu atmosphärischen Sondierungen in 
Verwendung gelangenden Instrumente dabei zu nutze 
machen? 

Warum sollte man sich nicht des heute so ver- 
vollkommneten Drachens bedienen, um den Wolken ihre 
elektrische Spannung zu entziehen? 

Warum sollte man nicht mit Hilfe dieses nämlichen 
Apparates die zu entzündende Ladung in jene Höhe 
hinauf befördern, wo sie wirken soll? Wir besitzen ja 
heute Drachen von einer beträchtlichen Tragkraft und 
Stabilität, die den Anforderungen einer solchen Mission 
vollauf gewachsen wären. 

Auch verfügen wir ja über eine Schar geschulter 
Männer, die erst vor kurzem bei dem Drachenwettbewerb 
in Vincennes ihr Können bewiesen haben. Warum senden 
wir also diese Schar mit ihrer Ausrüstung nicht in 
Schlacht front gegen den Hagel? Der Versuch könnte 
der gesamten Menschheit einen gewaltigen Nutzen bringen. 
Selbst wenn ein direkter Erfolg sich nicht erzielen ließe, 
so wären die Erfahrungen, die gemacht würden, vom 
Standpunkt der Forschung allein schon wertvoll, und 
jedenfalls würden sie uns im Kampf gegen die widrigen 
Elemente Aufklärungsdienste leisten. 



»ZUR FLUGFRAGE.« 

Unter obigem Titel erschien in diesem Blatte kürz- 
lich ein beachtenswerter Artikel, dessen mit »rt.« unter- 
zeichneter Verfasser sehr zutreffende, wenn auch überholte 
Ansichten über die Flugfrage entwickelt. 

Was er über den praktischen Wert und die Verwendbar- 
keit des lenkbaren Ballons sagt, darin wird ihm jeder er- 
fahrene, klarblickende Flugtechniker beistimmen. Auch 
seine Anschauungen über die Möglichkeit der dynamischen 
Flugmaschine sind gesund. Hier jedoch zeigt er sich als 
Neuling; denn von all den Arbeiten, die in den letzten 
Jahrzehnten in der dynamischen Flugfrage gemacht 
wurden, scheint ihm gar nichts bekannt zu sein. Er kennt 
nur den Utopisten, »der«, wie er schreibt, »schon den 
Expreßverkehr zwischen einzelnen Himmelskörpern auf 
amerikanischen Trustprinzipien verwirklicht sieht«, weiter 
schreibt er, »außer derartigen vereinzelten Stimmen er- 
fährt man kaum, daß an diesem großen Problem ge- 
arbeitet wird«. 

Dem Verfasser des erwähnten Artikels sind also die 
bedeutenden Arbeiten von Langley, Maxim, Chanute, 
Hargrave, Ader, Kress, Wright u. s. w. gar nicht be- 
kannt, oder sind .lUc die hier genannten ernsten Forscher 
der Flugtechnik in seinen Augen Utopisten ? 
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Er gibt den guten Rat, man solle vor allen Dingen 
die Wirksamkeit der Tragflächen mit Hilfe des Auto- 
mobils messen. Ihm sind also auch die verschiedenen 
hervorragenden Arbeiten über Luftwiderstandsmessungen 
80 ernster Forscher wie Lilienthal, R. von Loessl, Professor 
Langley, Professor Wellner u. s. w. nicht bekannt, die 
nber den Widerstand und Auftrieb der Luft, mit ebenen 
und gewölbten Flächen, in ruhiger oder bewegter Luft, 
in der Manege und auf der Lokomotive gemacht wurden. 
Die Wirksamkeit der Tragflächen, der Auftrieb schräg 
gestellter Flächen in bewegter Luft oder bewegter 
Flächen in ruhiger Luft, der Widerstand und die nötige 
Arbeit, um eine bestimmte Last bei entsprechenden 
Großen von Tragflächen und Geschwindigkeiten der Fort- 
bewegung in die Luft heben zu können, sind dem er- 
fahrenen Flugtechniker längst so weit bekannt, daO er 
über die Möglichkeit oder Unmöglichkeit des dynamischen 
Fluges mit den vorhandenen Motoren ein zuverlässiges 
Kalkül aufstellen kann. Heute fliegen ja nicht mehr blofi 
kleine Modelle, sondern die Gebrüder Wright haben 
bereits in Gegenwart des Herrn Chanute — eines Mannes, 
auf dessen Zeugnis man sich verlassen kann — mit einem 
Drachenflieger freie Flüge bereits von 4^/, km mit Erfolg 
ausgeführt. 

Die Wirksamkeit der Tragflächen konnte man aber 
in Wien schon seit 25 Jahren an den kleinen, frei- 
fliegenden Modellen von Drachenfliegern genügend studieren. 
Wenn ein Modell, v/elches 0*6 kg wiegt, eine gesamte 
Tragfläche von 0*4 m^ besitzt, die unter einem Winkel 
von 2 — 3® zu den horizontalen Achsen der antreibenden 
Luftschrauben gelagert sind, durch selbsttätigen Anlauf 
bei einer Geschwindigkeit von 4 m pro Sekunde den 
Boden verläfit und dann den großen Saal des Ingenieur- 
nnd Architekten- Vereines in Wien mit voller Stabilität 
in aufsteigender Bahn durchfliegt, welches Experiment in 
Wien oft und oft seit 25 Jahren zu sehen war, so kann 
es einem Techniker doch nicht mehr schwer fallen, mit 
diesen längst bekannten Daten die Wirksamkeit der Trag- 
flächen zu berechnen. 

Es ist zu bedauern, dafi der Verfasser des Artikels 
■Zur Flugfrage«, sich vorher nicht näher instruiert hat; 
sein Artikel wäre gewifl ganz anders ausgefallen. Man 
kann sich eines betrübenden Eindruckes nicht erwehren, 
wenn man noch heute in einer »Wiener LuftschiflFer- 
Zeitungc einem Artikel über die Flugfrage von einem 
Verfasser begegnet, der wohl ein gutes Verständnis und 
ein lobenswertes Wohlwollen für das Thema verrät, aber 
dasselbe in einer Weise behandelt, als ob diese Frage 
noch auf dem Standpunkte wie vor 25 Jahren stünde. 
Natürlich, die praktisch brauchbaren Flugmaschinen sausen 
auch heute noch nicht vor unseren Augen vorbei, und 
der der Frage Fernstehende ist noch immer geneigt, selbst 
den ernsten Forscher und Mitarbeiter der Flugtechnik als 
Utopisten oder im besten Falle als Schwärmer anzusehen. 
Wer aber sich dieser Frage mit Interesse und Verständnis 
nähert, und wer nicht absichtlich die Augen zuhält, der 
wird und muß bald erkennen, daß die dynamische Flug- 
frage nicht nur im Prinzipe längst gelöst ist, sondern 
dafl auch schon die ersten erfolgreichen Sehritte durch 
die Luft gemacht werden. 

Freilich, selbst das Zweirad, das Automobil und fast 
jede neue Maschine braucht oft Jahrzehnte, um sich zu 
ebem praktisch verwendbaren Instrumente zu entwickeln; 
.80 wird wohl auch die Flugmaschine nicht gleich in ihrer 
Vollkommenheit die Welt erblicken. Die ersten Flug- 
▼ersuche sind wohl schwieriger wie etwa eine Autofahrt. 
Diese flugtechnischen Arbeiten erfordern einen ganzen 
Mann, der neben hervorragender technischer Fähigkeit, 
euer zähen Geduld und Ausdauer auch noch viel Geld 
Haben soll. Dinge, die leider selten in einer Person ver- 
einigt sind. 

An dem Mangel des letzteren Faktors erlahmt aber 
anch der tüchtigste und fähigste Arm. Av. 

Wir geben den vorstehenden Zeilen gerne Raum, 
veil sie von einem Manne stammen, der nahezu ein volles 
Menschenleben mit ernstem Studium und rastloser Arbeit 
auf dem Felde der Flugtechnik verbracht und verbraucht 
°^< Gleichwohl kann man nicht umhin, angesichts seiner 



Ausfuhrungen wieder darauf zu verweisen, daß zur wirk- 
lichen Lösung der Flugfrage mehr, viel mehr, unendlich 
mehr noch gehört, als die allerdings sehr einfache Be- 
hauptung : die dynamische Flugfrage ist »im Prinzipe« 
längst gelöst! Mit dem Prinzipe allein fliegt man 
nicht, und eine angebliche Lösung bloß im Prinzipe hat 
für die praktische Menschheit gar keinen Wert. Diese 
fortgesetzte Behauptung der Theoretiker aber, daß die 
große Frage »im Prinzipe längst gelöst« sei, während 
man vom tatsächlichen Fliegen so weit wie jemals ent- 
fernt ist, sie ist es, welche die Herren in den Augen der 
matter of fact-Welt zu Utopisten stempelt. 

Auch der Hinweis auf die Wrightschen Versuche 
ist nichts weniger als ein Beweis für die schon erfolgte 
Lösung des Problemes, denn wenn diese Versuche wirklich 
gar so großartig ausgefallen wären, wie viele Theoretiker 
annehmen, so müßten die Amerikaner doch heute schon 
längst fliegen. Seitdem sind aber zwei Jahre verflossen 
und es fliegt noch immer niemand. 



INTERNATIONALE KOMMISSION FÜR WISSEN- 
SCHAFTLICHE LUFTSCHIFFAHRT. 

Das Präsidium der internationalen Kommission hat 
das folgende Rundschreiben versandt: 

»Straßburg, den 21. Juli 1905. 

Sehr geehrter Herr Kollege! 

Ich gestatte mir ergebenst, Sie schon jetzt auf die 
Serienaufstiege aufmerksam zu machen, die entsprechend 
dem Beschluß der Petersburger Konferenz für den 2!)., 
30. und 31. August in Aussicht genommen sind, in Ver- 
bindung mit den meteorologischen Sonnenfinsternisbeobach- 
tungen in Spanien. Im Interesse der Sache wäre es höchst 
wünschenswert, wenn Sie nach Möglichkeit an allen drei 
Tagen die Ihnen möglichen Versuche zu Sondierungen der 
freien Atmosphäre wie bisher unternehmen wollten. Bei 
beschränkten Mitteln wäre es eventuell angebracht, am 
30. August den Hauptaufstieg zu unternehmen und am 
29. und 31. August kleinere Aufstiege zu machen. 

Bei diesem Anlaß gestatte ich mir femer in Erinne- 
rung zu rufen, daß nach einer Resolution der Kommission 
an allen Orten, wo Aufstiege unternommen werden, auch 
sorgfältige Wolkenbeobachtungen auszuführen sind. 

Schließlich beehre ich mich mitzuteilen, daß seit 
einigen Monaten in der Nähe von Moskau ein aeronauti- 
sches Observatorium unter der Direktion von Herrn 
Riabouchinsky in Tätigkeit getreten ist, und daß Herr 
General Rykatcbew vorschlägt, Herrn Riabouchinsky zum 
Mitglied der Kommission zu wählen. 

Mit ausgezeichneter Hochachtung 

der Präsident der Internationalen Kommission 
für wissenschaftliche Luftschiflfahrt : 
H, HtrgeselL*- 



WIENER AERO-KLUa 

Mittwoch den 28. Juni abends hielt der Aero-Klub 
im »Hotel Imperial« eine Ausschußsitzung ab, bei welcher 
zwei neue Mitglieder: die Herren Guido Baron von 
Sommaruga und Josef Pohl, Vizepräsidedt des Wiener 
Regatta -Vereines, aufgenommen wurden. 

Auf Antrag des Herrn Dr. Julius Steinschneider 
beschloß die Versammlung, den Präsidenten Victor S i l b e r e r 
zu dem 25jährigen Jubiläum seiner »Allgemeinen Sport- 
Zeitung« zu beglückwünschen und ihm für seine bahn- 
brechende Tätigkeit auf dem Gebiet der Luftschiffahrt im 
besonderen Dank zu sagen. 

Tags darauf, am 29. Juni, fand vom Klubplatze aus 
eine Doppelauffahrt statt. Es stiegen um 6 Uhr abends der 
»Jupiter« und der »Saturn« kurz nacheinander auf. Der 
letztere trug Herrn Artur Boltzmann und den Schrift- 
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fährer Herrn Rudolf Habel, der in letzter Zeit zu einem 
eifrigen Fahrer {;eworden ist. I>er »Jupiter« fuhr mit den 
Herren Herbert Silberer (Führer), Dr. Anton Schlcin, 
Hans PI e eher und einer Dame auf. Das Wetter war 
prachtvoll ; es wehte ein schwacher Südost. Der Verlauf 
der beiden Fahrten war ein ziemlich ähnlicher. 

Der »Saturn«, dessen Insassen sich vorgenommen 
hatten, bei StDckerau zu landen, erhob sich Purkt G Uhr 
vom Krdboden. Er stieg, mäfiig rasch nordwestlich 
treibend, langsam bis gegen 800 m Höhe, wo sein Fort- 
gang wesentlich schwächer wurde. Nachdem er den 
l.eopoldsberg überflogen, senkte er sich über Klostcrneu- 
Imrg bis tief herab, beinahe als wenn er landen wollte, 
dann begann er wieder zu steigen, bis er 1200 m Hohe 
erreichte, wo er längere Zeit verblieb. Er flog, da die 
Strömung in der Hohe etwas nordlicher ging als unten, 
noch vor Stockerau über die Nordwest bahnst recke und 
landete um 7 Uhr 10 Minuten nordlich, aber nicht weit 
entfernt vom Reiseziel, nämlich in Hatzenbach bei 
Stockerau. Herr Hubel besuchte in Stcckerau seinen 
Vetter, das Klubmitglied Herrn Kronowetter, der mit 
seiner jungen (icmahlin den Ballon schon erwartete und 
über die gelungene Zielfahrt sehr erfreut war. 

Der »Jupiter«, dessen Führer vorhatte, dem kleineren 
Ballon »auf den Fersen« zu folgen, um dessen Landung 
genau zu beobachten, stieg um () : 12 auf. Seine erste 
Gleichgewichtslage war etwas niedriger als diejenige des 
»Saturn«, nämlich ca. 600 m, Dr. Schiein, der eine 
Camera mitgenommen hatte, machte einige photographischc 
Aufnahmen der Donau und der Kais. Mäßig rasch näherte j 
sich der »Jupiter« dem I^eopoldsbergc ; sobald er sich über 
demselben befand, begann er zu sinken, so dafi er schliefi- 
lieh in gioOter Nähe die Leopoldskirch« förmlich um- 
schifl'te. 

Ks war ein prächtiges Bild, das Dr. Schiein mit 
seinem Apparat festhielt, ebenso wie das Stift Kloster- 
neuburg, welches » Jupitci « in blöd 200 m Höhe überflog 
und das im Schein der sinkenden Sonne prächtig erglühte. 
Da der »Jupiter« vermöge sparsamsten Umgehens mit 
Ballast länger in den tieferen Regionen gehalten wunle 
als der »Saturn«. l>ehielt er einen etwas mehr westlichen 
Kur!t. Wenn er auch dann aut kurze Zeit bis in iHX) wt 
k.im — die Maximalhöhe — gelangte er doch 
genau über das von dem »Saturn«-Führer bestimmte Ziel : 
Stockerau. Gerade um diese Zeit sah man den »Saturn« 
landen. Der »Jupiter« setzte seine Reise noch kurze Zeit 
fort und landete gl.itt um 7 : 2i> bei Unter-Hautzendorf. 

Herr Artur Boltsmann wurde zum Führer 
zweiter Klasse ernannt. 

Der Wiener Acn>-Klub zählt punmehr folgende 
Führer : 

Fahrwart : 
Victor Si Iberer. 

Führer erster Klasse : 

Herbert Sil her er, 
Dr. Josef Valentin. 

Führer zweiter KLisüe: 

Pr. Oskar Fi sc hl. 
Heinrich Graf Thun, 
Dr. Anton Schiein, 

Josef Polacsek, 

Arinr Boltzroan. 

Zwei weitere Herren Mitglieder stehen jn der Schwelle 
der Führerschaft. 

Samstag den 1. Juli hatte der Wiener Ai'ro>Klub 
lieim Hot-Praierin>}^ktora:e den halbi. 'ihr igen Paohirins 
für seinen Klnb'.^Utz :u entrichten. Ks wurde daher xier 
KluSliener K v^ j* p e n s : e i n e r von der Veteinskaii.*lei mi 
St. Annahol m:: dem Betrage vor. S'J^ Kronen entsandt. 
um ihn beim Pra:cricsp«k:orate eir.:u£ahlen. D,\s Geld 
ist -edoch an scir.er.i l-e#:iraasungsorte nicht erleg: worcen 
und cer Bv»te seitdem versehe under 



NOTIZEN. 

DIE AUGUST..SIMULTANFAHRT ündet am 
3. d. M. statt. 

DIE PRIVATAUFFAHRTEN häufen sich immer 
mehr in Paris. Vor kurzem konnte man gleichzeitig zehn 
Ballons in den Lüften zählen. 

CAPITAINE FERBER, der jetzt in Chalais- 
Mendon stationiert ist, wurde von der »Societe Fran^aise 
de Navigation Acrienne« als Mitglied aufgenommen. 

ARTUR BOLTZMANN, der Sohn des berühmten 
Physikers Hofrat Boltzmann und ein geschätztes Mit- 
glied des Wiener Aero-Klub, ist am 7. Juli zum Doktor 
der Philosophie promoviert worden. 

MM. DE FüNVIELLE UND BORDE, welche in 

Paris zur Zeit der bevorstehenden Sonnenfinsternis eine 

Beobachtungsfahrt zu machen vorhaben, wollen vorher 

eine Versuchs- und Übungsauffahrt mit Actinometern 

unternehmen, was jedenfalls eine glückliche Idee ist. 

IN BAGATELLE bei Paris experimentiert ein ge- 
wisser Paul Giere mit einem Gleitflieger, den er mit 
Hilfe eines Automobils als »tracteur« wie einen Drachen 
steigen läfit. Ein Freilassen des Miegers ist noch nicht 
erfolgt, wird aber bald Gegenstand eines Versuches sein. 

DER KOMMANDANT HIRSCHAUER, der in 
Versailles ein Bataillon von Militärluftschiffern befehligte, 
ist zum Oberstleutnant avanciert und zum 3. Genieregiment 
in Arras versetzt worden. Nachfolger Hirschauers in 
Versailles ist der Kommandant Aron vom Generalstabe. 

EINE »COUPE DES PYRENEES« wird in Frank- 
reich jetzt geschaffen. Der Gemeinderat der Stadt Pau hat 
eine Summe von 3(.)00 Franken zum Ankaufe eines Wander- 
preises für die P}'renäenül>erquernngen im Ballon gestiftet. 
M. Deutsch hat die Absicht, gleichfalls eine gewisse 
Summe zu demselben Zwecke zu spenden. 

FRAU ISAAC ROBERTS, welche sich gegen- 
wärtig in Frankreich aufholt und, wie wir vor einiger Zeit 
meldeten, die Absicht hatte, behufs einer Ballonfahrt zur 
Beobachtung der bevorstehenden Sonnenfinsternis Burgos 
aufzusuchen, wird sich nicht dorthin begeben können, 
weil eine Familienangelegenheit sie dringend nach 
Amerika ruft. 

ÜBER DAS SCHICKSAL der russischen Luft- 
schitTerabteilungen, welche im September unter Oberst 
Kovanko n.ich Ostasien abgegangen sind, wird uns mit- 
geteilt: »Kine von den beiden Luft schiff crabt eilungen ist 
bei dem Rückzuge von Mukden gewiö gefangen genommen 
worden; diejenige Abteilung, welche Oberst Kovanko 
selbst befehligte, ist den Verfolgern entkommen.« 

FÜR DIE BESTEN BEOBACHTUNGEN, welche 
auf den Ballonfahrten in l*aris gelegentlich des National- 
festes am 14. Juli gemacht wurden, verleiht, wie alljähr- 
lich, die »Societe Fran^aise de Navigation A6rienne« 
Medaillen. Diese Art Auftahrten bieten zwar gewöhnlich 
nichts Besonderes, allein das stete Wachsen der Zahl der- 
jenigen, die sich um die Auszeichnungen der »Societe 
Fran^'aise« bewerben, ist ein erfreuliches Symptom. 

EIN VORLÄUFER der -ballons flcuris« des Pa- 
riser Aero-Club war am 25. Juni der Ballon »Fleur-de- 
l.ys« \ivt'i m*'. welcher gelegentlich des Festes von Mames- 
la-<.\H}uette aufstieg, das immer von vielen Parisem be- 
sucht wird und bei dem sich meistens auch ein Ballon 
erhebt. Die »Fleur-de-Lvs« war mit Rosen. Glvzinen, 
Hortensien und Blattwerk sehr hübsch dekoriert. Georges 
Bans, der lusammen mit Bachelard der Autor der 
Ausst*hmücku:-g war. führte den Ballon und war von 
Lev».e ^eg'.eitet. 

Vv^M »KU1AKO4.WKI THKWKRB. der am S. Jnni 
m IV.: is staf.gefucv'er. ha:, siui eiit die oniziell fcsl- 
i;eso:::«:r. Ko>'-*:.-i:e \e:'..iu::\\:: worder.. 1. Preis: Frank 
l.,.h:r. .-14 'f: i\\ 17 S:usics ll' Minuten : "2. Preis: 
ii. l^ac ho ;.*:»: *.h\' 4 c-r -a l»? ««i« ; 3. preis: (Georges 
Ulan*- he: ^*2V^ »•-. '.n IS *"» . H:e:auf folgen in der 
Kl.ii^iv.k.-.t'ov. \. Kor..- «.i.-'iv. :er '.>'1-L^ b'r in 14:42t; 
^. Friie.": U,i:.'o::e l:v *••: in 13 : :^» ; 6. A. Le- 
M.-nc Ji5l»t> c"; in lO : Öl' : 7. Cb. Levee ^130 i»» in 
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9:38); 8. GiafCaitiUoa de Saiut-Victar (51 im 
in 4:«). 

DIE »BORUSSIA«, Beiliner Ln/ticIiiffahrei-Geten- 
IcluR, bat ihr VeieiDsbnreaa für dieMB Jahr, wie folgt, 
(niammengnelit: I. VdrsiticDdcT : Dr. GuslaT Friede- 
mann, Recbtsanwalt, Berlin N., ChausieesIraBe 2c; 
II. VtnsitiEtider: Gaido Walter, Architekt, Cbarlotten- 
buig, MaichBlraSe 22; SchaUmeiiter: K5nigliclitr Kreii- 
»ektetär Paal Wittenberg, Berlin NW., KrappitraSeS: 
Schrift füh re I : J. R. Zekili in Potsdam; Beiailiet: 
Dr. Alfred Tiscbach man a, Asnisor, Scböneberg, 
FriedenauerslrißeBäa, um! Oskar Ticbepke in Potadam. 
Die GeKhirtwtelle befindet tich in Berlin W., Unter den 
Linden 261. Ferntprecher Amt I, Nr. 2139. 

DER »A^RONAUTIQUE CLUB de France. teUt 
mit, daB er für das Brüsseler hlsloriiche Fest am 23. Juli 
sechs Ballons entsendet hat, nnd iwar 1. den sVer- 
cingetoriia (2500 m') mit den Herren Mai s o □ und 
Lachambre als Führern , 2. den »Airouantique Club de 
France. (1600 ix") mit M. Bacon als Führer und einigen 
Klabniilgliedern als Begleitern, 3. den »Colonel Cb. Renard« 
(120U »>■) mit M. Sarcouf, 4. die >Libellule> (1000 »<■) 
mitM. Pif tri, b. den KGriironi (äOOm>) mit M. Cormier, 
6. »l'Utopie. (tiOOm»)m!tM. deBrouckire. Am gleichen 
Tage mit dem Brüsseler Fest stieg ein Ballon der Ge- 
sellschaft, der 900 m* fassende ■AfronaüHque Club de 
France., in Nogent-snr-Marne auf. 

IN BRÜSSEL konnte das bistoriscb-acronauHscbe 
Fest, welches am 33. Juli -hätte stattfinden sollen, wegen 
Unwetters nicht abgehalten werden. Es herrschte ein so 
starker Starm, duß um 8 Uhr das Zelt der Funktionäre 
der Windesgewall weichen mußte und umBtünte. Etwas 
später wurden zwei gerade in FüUnng begriffene Ballons, 
der >Centanre' und die .Belgique., vom Sturme über den 
Platz geschleift, wobei der erstere barst und sich augen- 
blicklich entleerte. Das Fest mußte unter solchen Um- 
ständen selbstverständlich abgesagt werden. Scbade, daß 
dadurch die Arbeit der Veranstalter eine verlorene ge- 
worden ist, denn an eine Verschiebung des Festes auf 
einen anderen Tag ist wohl nicht zu denken. 

SEHR KURZ war die Ballonfahrt, welche Graf 
Hadelin d'Oultremont am 20. Juni in Brüssel machte. 
Man schreibt uns darüber; aDurcb die Wärmeansitrahlung 
des Asphaltpflasters war das Gas im Ballon enorm über- 
hitzt, Kanm war der Ballon 30 »i hoch, als eine heftige 
Kondensation des Gases eintrat, deren Wirkung unglück- 
licherweise durch einen heftigen niederfahrenden WinditoS 
noch derart geileigerl wurde, daS der sofortige Auswarf 
sweier SScke das momentane Sinken des Ballons nicht 
verhindern konnte. Kurz entschlossen zog nun Graf 
d'Oultremont. um einer möglichen Schleifung über Haus- 
däcber vorzabeugen, die Reiftleine und landete auf dieie 
Weise wohlbehalten in der ziemlich menschenleeren 
Straße. 

IN CONSTANTINE (Algerien) wird zur Zeit der 
Sonneniinstemis, am 30. August d. J., Graf Henri de 
La Va n 1 z im Ballon aufsteigen. Die Fahrt ist, wie wir 
erfahren, jetzt deRnitiv beschlossen. M. Joseph J a n b e r t 
wild die Beobachtungen an Bord des Aeroslaten aas- 
fübren. Die beiden Luftreisenden werden in Weiß ge- 
kleidet, mit Tropenhelmen und grauen Brillen ausgerüstet 
sein, um sich gegen die kolossale Gewalt der Sonnen- 
atrahlnng einigennafien zu schützen. Die Temperatur wird 
dort wohl wenigstens 40 Grad im Schatten betragen. 
Wenn Scirocco herrscht, ist die Fahrt umnöglicb. Man 
wird Brieftauben an Bord mitnehmen, um den Weg des 
Ballons und die Landung desselben möglichst rasch nach 
Constantine bekanntgeben zu können. Es sollen ferner 
Lebensmittel für drei Tage mitgefiihrt werden, 

FÜR DEN GIRONDE-POKAL angemeldet, fuhr 
am Abend des 12. Juli Graf Caslillon de Saint- 
Victor mit dem iCentaure. aus Paris auf. Er muSte 
seine Fahrt früh unterbrechen, weil sich das Seilwerk 
verwickelte. Am 14. Juli um 5 Uhr 25 Minuten abends 
verließ, gleichfalls fiir die >Coupe de la Petile Girondc. 
eingetchrieben, Charles Levce mit dem Ballon srAlouette. 
(3&U mt Paris. Am folgenden Morgen am 6 : 45 landete 



Levie in Derssy nächst Richelieu (Indre-et-Loirc) ind- 
licb von Cbinon, bloß 12 im von der Grenze desDeparte- 
ments Vieone entfernt. Die Lokalwinde des Loiretalei 
trieben den Ballon gerade in der Richtung nach Nordost. 
Wenn dos Ziel auch nicht erreicht wurde, ist die Leistung 
Lev^s in anderer BetiehuDg dennoch anzuerkennen: 
1B'„ Stunden in einem bloß 35U m' fassenden Ballon 
sind seht viel. 

M. TEISSERENC DE BORT hat seit der Eröff- 
nung des Observatoriums von Trappes auf seine Kosten 
über 1000 Versuchsballons aufsteigen gelassen. Er konnte 
davon bloß GO auf trigonometrischem Wege auf ihre Höhe 
prüfen. Von diesen tiO Messungen wählte er zwölf au, 
welche er in einem Bericht an die Akademie der Wisiea- 
scbafien in Paris am 1U. Juli 1905 besprach und deren 
Ergehnisse er mit den nach den Registiierapparaten der 
Ballons berechneten Höhen verglich. .Die Resultate dieter 
Vergleichungen,. lo schreibt man uns, »sind wenig er- 
mutigend; es ist wohl wahr, dafi der Fehler in vielon 
Fällen 2 Prozent nicht überschritt, aber in einem Fall 
wieder findet sich bei einer Höhe von bloß 4000 m eine 
Differenz von KXK) ml Die Zeit erscheint also noch nicht 
gekommen, wo man mit Hilfe der Versuefa stiallonaufatiege 
definitive Gesetze ermitteln kann. Wir sind jetzt noch am 
Anfange dieser Wissenschaft.. 

PARIS-BORDEAUX, die bekannte >kUssiKhe 
Rennstrecke, für die verschiedenen Arten von Vehikeln, 
ist, wie man weiß, auch für die LuAschÜfer eine be- 
deutsame Strecke geworden, und zwar durch die Coupe de 
la iPelite Gironde.. Zu Ende Juni hat nun Graf 
Castillon de Saint-Victor als ertter den Venucfa 
gemacht, den Pokal sich zu erringen. Er stieg um 8 Ubr 
30 Minuten abends mit dem .Diinn. (1600 m') anf und 
gelangte wohl in die Nähe des festgesetzten Perimeters, 
ohne ihn indes zu erreichen. Er landete um Ö Uhr 80 Mi- 
nuten in Parthenay (Deoi-Sivres), nachdem der Wind 
suent bis 2 Ubr in der günstigen Richtung angehalten, 
dann aber sich gedreht hatte. Die Begleiter des Grafen 
waren die Herren de Vilmorin, Andr£ Legrand und 
Frau Brice. Bald nach dieser Fahrt versocblen zwei 
andere Konkurrenten ihr Glück; es stiegen nämlich die 
Ballons >Lnt£ce. (1500 <»*f mit MM. Barbotte nnd 
Lednc nnd ■Centaure. (1600 m*) mit dem Grafen de 
LaVanli, aber sie hatten gleichfalls keinen Erfolg. Beide 
Ballons landeten in der Gegend von Nantes. 

ZIELFAHRTEN sind die weitaus häufigsten nnd 
beliebtesten aeronautischen Veranstaltungen in Frank- 
reich. Kürxlicb wurden zwei derartige Wettbewerbe von 
Provinzvereinea ausgeschrieben, welche dem ■Afro-Clnb 
de France, affilliert sind, und zwar in Amicns lud Caen. 
Die Zielfahrt von Amiena ist für den 30- Juli angesetzt, 
die Maximalzahl der teilnehmenden Ballona auf fünf (im 
Höcbstmafie von 600 m*) beschränkt. Das Gas tvird gritia 
geliefert. Enter Preis ; 300 Franken ; zweiter: 150 Franken; 
dritter: 100 Franken. Die sportliche Leitung der Ver- 
anslallung haben Graf Henri de La Vanlx, Georges 
Besan;on und Edouard Surconf auf sieb genommen. 
Der Wettbewerb in Caen findet am 7. August statt und 
ist anf vier Ballons (Im HöchslmaO von 600 m>) be- 
schränkt. Das Gas wird gratis beigestellt. Jeder Teil- 
nehmer erhält &0 Franken Spesen Vergütung. Preise: 250, 
100 und 50 Franken. Das Nennungsgeld im Betrage von 
50 Franken wird den Teilnehmern zurückerstattet. Fünf 
Franken sind für die mitzunehmenden Legitimationen in 
entrichten. Die Kommissäre sind- Graf Henri de La 
Vaulx, Graf A. de Contades-Gizenx nnd Georges 

DAS BARTONSCHE LnftachiflF beginnt lelne prakti- 
schen Proben. Samstag den 22. Juli wurde die erste Ans- 
fahrt mit dem riesigen Ballon unternommen, dessen au 
meisten charakteriaiisches Merkmal bekanntlich die vielen 
unter dem Baiionkörper angebrachten Drachenflächen bilden. 
Es befanden sich vier Pertonen an Bord; Gaudron, 
Barton, Rawson und Spencer. Das Luftschiff stieg 
vom Alexandra Palace auf und landete nach einstündiger 
Fahrt in Romford (Kssex), 32 im vom Autfahrtsott ent- 
fernt. Ober das Verhalten des Ballons wahrend der Rctia 
äußerte sich einer der Fa.'hiUcULmtY^i Vu Säu^f^^in,^ tiC«Ai^ 
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»Um 5 Uhr 20 Minuten verlieBen wir Alexandra Pulace. •; 
Es wurde uns bald klar, daß wir gegen den Wind nicht 
ankämpfen könnten. Es herrschte eine ziemlich lebhafte 
Luftströmung, die sich ab und zu sogar in heftigen StöBen 
bemerkbar machte, deren Geschwindigkeit 60 km pro 
Stunde entsprechen mochte. Einen Wind von 30 km pro 
Stunde hätten wir wohl überwinden können, nicht aber 
einen so starken. Manchmal hielten wir uns auf einem 
Platz, bis wieder ein Anschwellen des Windes uns der 
Arbeit srichtung unserer Propeller entgegentrieb.« Die 
Eigengeschwindigkeit dieses Luftschiffes scheint demnach 
eine sehr mäßige zu sein. 

EINE NEUE NORDPOLFAHRT soll nach den 
Meldungen verschiedener Tagesblätter aus Paris wieder 
geplant werden. Nur weil wir alles verzeichnen, was auf 
dem Felde der Luftschiffahrt auftaucht, geben wir auch 
die bezügliche I^iennotiz wieder; sie lautet: »Wie aus 
Paris gemeldet wird, denkt der dortige LuftschifFer Mar- 
cillac ernstlich daran, ein Nachfolger des verunglückten 
Andr^e zu werden und einen neuen Versuch zu machen, den 
Nordpol mittelst Ballon zu erreichen. Wie er darlegt, wird 
sein Fahrzeug ein Motorballon sein. Der Motor wird nicht 
groß, aber so eingerichtet sein, daß er 200 Stunden ohne 
Neuladung arbeitet. Derselbe wird aber nur dann in Ge- 
brauch kommen, wenn der Wind der Fahrt ungünstig ist. 
Die Gondel ist nicht duich ein Netz, sondern mittelst 
eines Mantels am Ballon . befestigt. Nach oben ist die 
Gondel durch eine Klappe verschließbar, damit für den 
Fall eines Sturzes ins Meer die Schwimmfähigkeit sicher- 
gestellt ist. Der Ballon soll etwa 5000 bis 55^0^3 Gas 
und eine passende Anwendung der drahtlosen Telegraphic 
enthalten. Die Kosten werden auf 90.000 Franken be- 
rechnet, die er bald zu beschaffen holTt. Marcillac ist 
bereit, im nächsten Monate seine geplante verwegene Reise 
anzutreten.« — So die Nachricht in den Blättern. Das 
Ganze ist natürlich nur ein Hirngespinst eines reklame- 
bedürftigen Projektenmachers. Eine wirkliche Nordpol- 
ballonfahrt ist nichts anderes als ein Selbstmord mit Sen- 
sationshascherei. Die oben gegebenen Daten jedoch sind 
ganz kindische Geschichten und der Herr Marcillac wird 
im kommenden Monat und noch in gar vielen kommenden 
Monaten nicht in die Lage kommen, wegen einer Nord- 
polfahrt auch nur einen TAg die gewohnte Dominopartie 
in seinem Stammcafe zu versäumen. 

MIT DEM LEBAUDY-BALLON wurde am 27. Juni 
der Dauerrekord für lenkbare Luftschiffe geschlagen. Nach- 
dem derselbe Ballon am 24. Juni 1904, also fast genau 
ein Jahr vor der neuen Rekordleistung, 2 Stunden 
45 Minuten in der Luft geblieben war, wurde diesmal 
eine Fahrdauer von 3 Stunden 11 Minuten erzielt. Früh- 
morgens, vor 4 Uhr, verließ der Ballon die Halle. 
Georges J u c h m ^ s, der Aeronaut, und Capitaine Voyer, 
der Delegierte des Kriegsministers und Unterdirektor von 
Chalais'Meudon, sowie der Mechaniker Rey bestiegen die 
Gondel. Um 4 : 25 verließ der Ballon die Erde. Ohne die 
Halbinsel von Moisson zu verlassen, fuhr das Luftschiff 
in einem fort zwischen Fr^neuse und dem Aerodrom hin und 
her. Die zwischen dem Kirchturm von Frdneuse und dem 
Aerodrom gemessene Fahrgeschwindigkeit betrug 18, be- 
ziehungsweise 42 km pro Stunde, je nachdem das Fahr- 
zeug den Wind gegen sich oder im Rücken hatte. Um 
7 : 84 wurden die Schrauben abgestoppt und um 7 : 36 
fand die Landung statt, die ohne Schwierigkeit und sogar 
ohne Verwendung des Schleif- und Entlastnngsseiles vor- 
genommen wurde. Auf der Fahrt wurden 130 / Essenz 
verbraucht; 30 k^ Ballast waren notwendig, um den Ballon 
in 130 m Höhe zu equilibriercn. Während der ersten zwei 
Stunden mußte der Ventilator fortwährend in Tätigkeit 
sein, um der Wirkung der Sonnenstrahlen zu begegnen; 
später ward die Sonne durch Wolken verdeckt und man 
mußte infolge des dadurch entstehenden Auftriebsverlustes 
70 kg auswerfen. Capitaine Voyer sprach sich über den 
»Lebaudy« sehr anerkennend aus. — Am 3. Juli begann 
der »Lebaudy-Ballon« jene größere Fahrt in Etappen, von 
welcher schon seit längerer Zeit die Rede war. Sie endete 
mit der Zerstörung der Ballonhülle durch einen Sturm. 
Aasfuhrliches darüber an anderer Stelle. 



M. ERNEST ARCHDEACON hat im Beisein des 
Capitaine F erber in J'aris neuerlich einen Versuch mit 
einem Drachenflieger veranstaltet, welcher von einem 
Automobil gezogen wird. Diesmal wurde die Methode aber 
nicht wie vor zwei Monaten zu Lande, sondern zu Wasser 
angewendet ; eines der modernen schnellen Motorboote war 
der sTracteur«, und die Seine bei Billancourt unweit Paris 
war der Schauplatz der Versuche. Diese wurden in 
folgender Weise vorgenommen. Der Drachenflieger, der 
60 m' Tragfläche aufweist und samt dem Lenker bei 300 kg 
wiegt, war, etwa so wie seinerzeit der Kresssche App.irat, 
auf zwei schwimmenden Kufen montiert. Der Motor fehlte 
noch ; er soll nach Absolvierung der Vorversuche eingebaut 
werden. Der schwimmende Drachenflieger wurde von dem 
Motorboot »Rapiere«, auf welchem M. Tellier jun. mit 
M. Archdeacon Platz nahm, gezogen. Den Flieger bestieg 
M. Voisin. Nach kurzer Fahrt in gemäßigtem Tempo 
wurde bei der Brücke von Billancourt der kleine Zug ge- 
wendet, um nun gegen den Wind zu fahren. Auf ein 
gegebenes Signal verdoppelte die »Rapiere« ihre Ge- 
schwindigkeit, und bald erhob sich hinter ihr der Flog- 
apparat als Diachen mitsamt M. Voisin auf mehr als 10 m 
Höhe. In der Luft schwebend legte derselbe eine Weg- 
strecke von etwa 100 m zurück, was zehn Sekunden dauerte. 
Als jetzt die »Rapiere« ihre Geschwindigkeit verminderte, 
ließ sich der Drachenflieger wieder aufs Wasser nieder. 
Gleich darauf wurde der Versuch wiedeiholt. M. Archdeacon 
hatte vor, diesmal das Seil, welches den Flugapparat mit 
dem »Tracteur« verband, zu durchschneiden, um das Be- 
nehmen des Apparates als reiner Gleitflieger beobachten 
zu können. F.s kam aber nicht so weit. Als nämlich 
»La Rapiere« ihre Geschwindigkeit steigerte und der 
Apparat sich eben aus dem Wasser heben sollte, barst eine 
der schwimmenden Kufen, welche bloß aus einem mit 
verhältnismäßig schwachem Stofl* bespannten Gerüst be- 
standen. Das bedeutete soviel wie Schiffbruch : das verletzte 
Caisson füllte sich augenblicklich mit Wasser, und der 
Apparat versank in den Fluß. Dem Lenker, M. Voisin, 
gelang es glücklicherweise, sich aus den verschiedenen 
Drähten zu befreien und schwimmend ein Boot zu erreichen, 
das ihn ans Ufer brachte. Demnächst sollen die Versuche 
mit Caissons aufgenommen werden, die durch Zwischen- 
wände in wasserdichte Kammern geteilt und mit so wider- 
standsfähigem Material bes])annt werden, daß Unfälle wie 
der letzte nicht zu befürchten sind. 

IN BRÜSSEL wurde anfangs Juli — vom 6. bis 
9. — das seinerzeit angekündigte große »internationale 
Gasfest« begangen. Die in großem Stil angelegte Ver- 
anstaltung hatte einen sehr feierlichen Charakter. Kröfl'net 
wurden die Festlichkeiten mit dem internationalen Simultan- 
aufstieg, der auf den 6. Juli fiel und dem zahlreiche Per- 
sonen beiwohnten. Am Nachmittag desselben Tages fand 
die erste eigentliche Festveranstaltung, nämlich eine vom 
A^ro-Club de Belgique organisierte Zielfahrt statt, welche 
für sphärische Ballons jedes Volumens offen und mit 
Kunstgegenständen und Medaillen sowie mit kleinen 
Geldpreisen dotiert war. Elf Ballons konkurrierten in 
diesem Wettbewerb. Als erster von allen fuhr um 
^/^4 Uhr der mit meteorologischen Instrumenten aus- 
gerüstete »Aöro-Club Nr. 1« mit den Herren Kommandant 
Soucy, Dr. Damry und Van den Driesche auf. Die 
übrigen Ballons folgten bald nach, bis auf M. Louis 
Godards »Kongo«, M. Conniers »Griffon« und den 
Ballon von M. Dumortier, welche mit der Füllung 
nicht nachkamen und erst um ^/,6 wegfahren konnten. 
M. Godard wurde deshalb auf sein Verlangen außer Be- 
werb gesetzt. Zum Ziel war Gembloux bestimmt 
worden, und es ist ein beredtes Zeugnis für die Tüchtig- 
keit der Konkurrenten, daß acht Ballons ganz nahe 
diesem Ziel gelandet sind. Die Klassifikation ergab 
folgende Reihenfolge: 1. Dösirc Gheude; 2. Scute- 
naire; 3. Henrotin; 4. »A6ro-Club Nr. 1«; 5. Robert 
Gheude; (>. Dumortier; 7. Cormier; 8. Ribeyre. 
Ein hübsches Bild bot das Auflassen von 1300 kleinen 
Ballons mit Postkarten. Von den Karten sind über 
33 Prozent nach Anderlecht zurückgekommen. Gleich- 
zeitig mit den im Wettbewerb befmdlichen Ballons stieg 
im Leopoldspark ein kleiner KontroUbaUon, der »Ra- 
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dium II.« auf, welcher übrigeDS gleichfalls in Gembloux 
landete. Am 7. Juli wurden von den Festgästen die 
Kohlengruben der »Produits au F16nu« besichtigt. In 
wenigen Minuten war die Fahrt bis in 1150 m Tiefe ab- 
solviert, und man durchwanderte die Galerien. Durch die 
gewaltigen Eindrücke ganz gefangen genommen, konnten 
sich die Besucher von den interessanten Werken kaum 
trennen, umsomehr als sie in dem Direktor M. Gravez 
und einigen Ingenieuren eine auBerordentlich anregende 
Führung gefunden hatten. Am Abend desselben Tages 
wurden im Hotel Ravenstein in Brüssel Vorträge ge- 
halten, welche einen enormen Zuspruch fanden. Die 
Herren Henri Berg6 und A. Boghaert- Vach6 hatten 
das Thema »Das Kohlengas und seine Anwendungen« 
gewählt und erzielten mit ihren Ausführungen einen 
glänzenden Erfolg. Dieselben waren nicht blo6 vom 
wissenschaftlichen, sondern auch vom histori!<chen Stand- 
punkte sehr interessant. Der Präsident der aeronautischen 
Gesellschaft, M. Fernand Jacobs, hielt gleichfalls eine 
längere Rede, in welcher er viele interessante historische 
Daten vorbrachte. Er schloß mit einem Hoch auf den 
Konig der Belgier und auf den anwesenden Herzog von 
Arenberg, welcher in herzlicher und wohlgesetzter Rede 
antwortete. Der Herzog feierte die Initiative des belgischen 
A^ro-Clubs. Seine Worte riefen einen wahren Sturm von 
Begeisterung hervor. Am darauffolgenden Tage stiegen 
wieder mehrere Ballons in die Lüfte. Der Ballon »La 
Belgique« wurde vom Grafen Hadelin d'Oultremont 
geführt und trug den Herzog von Arenberg und den 
Präsidenten Jacobs. Vor der Auffahrt dieses Ballons 
wurden wieder eine große Anzahl kleiner Pilotenballons 
— etwa 400 Stück — mit Postkarten auffliegen gelassen, 
die an die Schuljugend von H6verl6 gerichtet waren. So 
hatten also auch die Kleinen ihre spezielle Freude an 
dem Fest. Die »Belgique«, die übrigens mit einer langen 
herabhängenden Schleife in den Nationalfarben geschmückt 
war, landete in Idegheim bei Gramm ont, wohin dem 
Ballon mehrere Automobile gefolgt waren. Samstag den 
9. Juli wurden die Festlichkeiten durch den Besuch der 
Gaswerke von Brüssel unter Führung des Direktors In- 
genieur Semal beschlossen. 

EINE BÖSE LANDUNG hat wieder am 21. Juli 
ein österreichischer Militärballon gehabt, bei der ein Teil- 
nehmer stark verletzt wurde. Die Tagesblätter berichteten 
darüber wie folgt: »Eine stürmische Ballonlandung. (Ein 
Offizier verunglückt.) Bei der Landung eines Militärballons 
auf ungarischem Territorium hat sich gestern nachmittags 
ein schwerer Unfall ereignet. Vom Lager in Brück an 
der Leitha ist gestern ein Militärballon hochgegangen. 
Insassen waren drei Offiziere, unter ihnen der 26jährige, 
der k. und k. militär-aeronautischen Anstalt zugeteilte 
Leutnant Julius Edler Klimke von Elmenitz des in 
Hermannstadt gamisonierenden Korpsartillerieregimentes 
Nr. 12. Der Ballon nahm eine ostsüdöstliche Richtung, 
überflog die Donau, und in der Nähe von Raab sollte die 
Landung vollzogen werden. Als die Luftschiffer das 
Ventil öffneten, herrschte starker Sturm. Die Landung 
gestaltete sich sehr schwierig. Der Sturm peitschte den 
Ballon vor sich her, so daß die Gondel auf dem Boden 
schleifte und wiederholt mit aller Gewalt auf den Boden 
gestoßen wurde. Dabei erlitt Leutnant von Klimke einen 
Bruch des rechten äußeren Fußknöchels. Schließlich ge- 
lang es den Luftschiffern doch, durch Gewandtheit und 
Geschicklichkeit die Landung unter diesen höchst 
schwierigen Umständen zu vollziehen. Die beiden unver- 
letzt Gebliebenen hoben den verunglückten Kameraden 
aus der Gondel und requirierten Hilfe. Nach Anlegung 
eines Notverbandes wurde der Verletzte zur Bahnstation 
gebracht. Anstandslos vollzog sich der Transport nach 
Wien. Im Staatsbahnhofe erwartete ihn schon auf tele- 
graphisches Aviso Inspektionsarzt Dr. Hein der Frei- 
willigen Rettungsgesellschaft mit einem Ambulanzwagen. 
In Gegenwart des Kommandanten der militär-aeronauti- 
schen Anstalt, der auf Grund des Avisos gleichfalls auf 
den Bahnhof geeilt war, wurde Leutnant von Klimke um 
7 Uhr abends in den Ambulanzwagen gehoben und ins 
Garnisonsspital Nr. 1 gebracht.« Drei Tage später brachte 
das »Deutsche Volksblatt« nach dem »Budapest! Naplö« 



das folgende Telegramm aus Raab: »Auf der Tölös-Pussta 
bei HedervÄr fand gestern der Kutscher Josef | Kovdcs 
einen Luftballon, dessen Besatzung aus drei Offizieren 
bestand. Zwei von ihnen, der Artillerieleutnant Parat z 
und der Oberleutnant Krimke vom Eisenbahnregiment, 
lagen bewußtlos und verletzt am Boden. Der 
Ballon war am Morgen aus dem Lager von Kirdlyhida 
bei Budapest aufgestiegen, war sofort hochgegangen 
und der Wind trieb ihn gegen Raab. Nahe von 
Hedervdr fiel er bis auf hundert Meter, konnte aber 
nicht landen, weil niemand in der Nähe war, um die 
Leine zu halten (! ?). Als die Insassen das Gas ausströmen 
ließen, sank er, wurde aber ein Spiel des Windes, so daß 
zuerst Leutnant Paratz aus der Gondel fiel und 
bewußtlos liegen blieb, dann auch Oberleutnant 
Krimke. Der letztere hatte einen Knochenbruch er- 
litten und mußte ins Spital nach Raab gebracht werden, 
während seine beiden Kameraden und der Ballon abends 
ins Lager von Kiralyhida zurückgebracht werden konnten.« 
— Obgleich diese zweite Schilderung von der ersten in 
vielen Dingen sehr weit abweicht, scheint es sich nur um 
zwei verschiedene Darstellungen eines und desselben Vor- 
falles zu handeln. Dabei wäre es wohl interessant zu er- 
fahren, welche fachmännische Autorität sich beeilt hat, in 
der ersten Version den verunglückten Herren schleunigst 
»Gewandtheit und Geschicklichkeit« zu bescheinigen, ein 
Zeugnis, das wir doch nur unterfertigen könnten, wenn 
eine genaue Darlegung der Ereignisse, der Verhältnisse 
sowie des Gebarens des Führers und seiner Begleiter das 
gespendete Lob auch als gerechtfertigt erscheinen ließe. 

EIN MENSCHENOPFER hat in San Jos6 (Kali- 
fornien) ein Drachenfliegerversuch gefordert. Wiederholt 
ist in diesem Blatte schon auf die Gefährlichkeit von 
Gleitflügen aus großer Höhe hingewiesen worden, und 
namentlich wurde vor dem Unternehmen gewarnt, einen 
Drachenflieger mittels Ballon hochzunehmen, um von 
oben dann das Gleitflugexperiment auszuführen. Solcherart 
nun war der Versuch, welchen, wie man uns mitteilt, ein 
gewisser John Maloney mit einem von Professor Mon t- 
gomery des Santa Clara College konstruierten Aeroplan 
am 19. Juli unternahm. Nachdem bereits mehrere Vor- 
versuche, kleine Flüge aus geringen Höhen, gut verlaufen 
waren, sollte an dem genannten Tage der Gleitflieger vor 
einer großen Menschenmenge die schwierigere Probe be- 
stehen. Ein Ballon hob den Aeroplan in eine Höhe von 
nahezu 1000 m, woselbst der Flieger, mit Mr. Maloney 
an Bord, losgeklinkt wurde. In den ersten Augenblicken 
glitt der Aeroplan verhältnismäßig gut durch die Luft 
dahin, dann erfolgte ein Ruck, der Apparat kippte um 
und fuhr nach einigen unregelmäßigen Bewegungen mit 
schreckenerregender Geschwindigkeit in die Tiefe. Der 
unglückliche Lenker der Maschine ward natürlich zer- 
schmettert; wohl atmete der Bedauernswerte noch, als 
man ihn, gräßlich zugerichtet, auflas, doch ließ der Tod 
nicht lange auf sich warten. Ein Geistlicher der Uni- 
versität, Father Bell, hob, als der Todessturz Maloneys 
erfolgte, seine Hände gegen Himmel und sprach über den 
dem Tode Geweihten die Absolution aus. So entsetzlich 
die Katastrophe ist, so wenig unerwartet kann uns ein 
derartiges Vorkommnis erscheinen, und so wenig dürfen 
die Veranstalter einer so hirnverbrannten Art von Ex- 
perimenten geschont werden. Daß doch die lehrreichen 
Beispiele — nennen wir bloß Lilienthal — so miß- 
achtet, daß doch die Warnungen eines Chanute — um 
nur einen Autor zu erwähnen — so gänzlich Überhort 
werden! Kommen doch selbst bei vorsichtigen Experi- 
mentatoren leicht genug kleine Unfälle vor; und dort 
wird, als ob ein Selbstmord angestrebt würde, gerade das 
Gefährlichste herausgesucht^ va. VlvccaxXv^ ^ök^vnjöSäIJojsV^ 
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das überhaupt erreichbar ist. Während der verständige 
Gleitflogexperimentator, der die Vorsichtsmafiregeln Cha- 
nates befolgt, gar nicht minutiös genug sein Terrain aus- 
wählen kann, um ja während der ganzen Flugdauer stets 
nur ein paar Meter ober dem Boden und noch dazu 
weichem Boden sich tu befinden, werden dort nicht etwa 
die Vorsichtsmafiregeln blofi nicht angewendet, indem 
vielleicht von einem steil (statt sanft) abfallenden Hügel ab- 
gefahren wird; nein, nicht blofi das, sondern es werden 
ungünstige, ja die allergefahrlichsten Bedingungen durch 
eine Ballonfahrt erst künstlich geschaffen! Was für ein 
Maß von Unverstand und Unerfahrenheit zu einem so ver- 
«rteilenswerten Unternehmen gehört, das liegt auf der 
Hand, und es bt tief bedauerlich, dafi Leute, welche so 
krasse Fehler zu begehen im stände sind, nicht lieber 
zuerst sich umschauen, um von anderen, die in der Sache 
praktisch bewanderter sind als sie, das Aller wichtigste 
zu lernen, bevor sie daran gehen, so zweischneidige 
Unternehmungen durchzuführen. Hoffentlich lassen sich 
die französischen Gleitflugexperimentatoren, in deren 
Kreisen auch einige Male die unglückselige Ballonidee 
auftauchte, den grausigen Vorfall von San Jos6 zar 
Lehre dienen! H. S. 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1 . 

Österreich: 

Erteilungen. 

Kl. Üb. Pat.-Nr. 20.908. — Luftballon. Erich Unge, 
Kapitän a. D., Stockholm. 

Einspruchsfrist bis 15. September 1905. 

Kl. 77</. Johann Knoll und Fianz Knol 1, Geschäfts- 
leiter in Wien. — Neuerung an Luftballons: Der Ballon- 
korper ist mit einer aus festen, jedoch sehr leichten 
Rohren hergestellten Netzkonstruktion umgeben, welche 
rings um den Ballonkörper in einem gewissen Abstände 
von demselben angebracht und vom Traggerüst aus durch 
entsprechende Stützen versteift ist. 

Deutsches Reich: 

Einspruchsfrist bis 2G. August 1905. 

Kl. 42i. Weston Miller Fulton, Knoxville. Tennessee, 
V. St. A. — Thermometrischen Zwecken dienender elasti- 
scher Behälter für gasformige Medien mit Kompensierung 
des Atmosphärendrucks. 

Einspruchsfrist bis 6 September 1005. 

Kl. 42*. Paul de Bruyn. G. m. b. H.. Düsseldorf. 
— Vorrichtung zur kontinuierlichen Aufzeichnung des 
Winddruckes. 

Gebrauchsmuster : 

Kl. 42/. K.irl Desaga, Heidelberg. — G.ismeß- 
apfHurat zur Bestimmung des bei der Kinwirkunj; von Metallen 
auf Wasser oder Säuren entwickelten Wasserstoffes, ohne 
Gummiverbindung, bei welchem eine Glaskugel durch ein 
in ihr angebrachtes Rohrchen mit der Meßröhre kommu- 
niziert. Nr. 254.^59. 

Kl. 42*. Dr. Robert Goldschmidl. Brüssel. — 
Vorrichtung zum Messen der Windstärke. Patent-Nummer 
162.893. 



BRIEFKASTEN. 

S. L. M. in ödenburg. — Besten Dank für das An- 
erbieten Ihrer »Flug- und Lenkvorrichtung für Luft- 
ballons«, wir haben jedoch keine Verwendung dafür. 

ST. R. in Braunau. — Eine solche Ballonfahrt 
können Sie schon machen. Die gewünschten Statuten des 
Wiener Aero-Klubs haben wir samt dessen letztem Jahres- 
bericht an Sie expediert. 

J. N. in Wien. — Wir sind nicht in der I-age, uns 
mit Ihrer Erfindung zu beschäftigen ; aus Ihrer Darstellung 
und Ihren Fragen ist aber hinreichend zu entnehmen, da6 
sie nichts wert ist. Es ist daher sicher schade um die 
Zeit, die Sie auf die Versuche aufwenden, daraus irgend 
einen Nutzen zu ziehen. 

SEKRETARIAT des Flugtechnischen Vereines in 
Wien. — Sie waren so gütig, uns am 4. Juli einen 
Bericht über die am — 12. Mai stattgefundene General- 
versammlung Ihrer Gesellschaft einzusenden. Da wir aber 
mit Berichten über die Vorgänge in der Stadt, in welcher 
unser Blatt erscheint, nicht erst nach Ablauf von nahezu 
drei Monaten nachhinken können, so sind wir leider 
nicht mehr in der Lage, von der freundlichen Zusendung 
Gebrauch zu machen. 

L. V. G in Graz. — Die Feldballon Übungen auf 
dem Semmering, von denen Sie sprechen gehört, haben in 
der Tat stattgefunden, und zwar im September 1899. Die 
bezügliche LuftschifFerabteilung war am 20. September 
aus Wien in Gloggnitz eingetroffen, wo übernachtet wurde. 
Am 21. wurde dann der Marsch auf den Semmering an- 
getreten, während sämtliche Offiziere des LuftschifTer- 
kurses mit dem Morgenschnellzuge aus Wien auf dem 
Semmering eintrafen. An den folgenden zwei Tagen 
fanden dann die Übungen and eine große Anzahl von 
Aufstiegen des mitgebrachten Kaptivballons auf den Wiesen 
gegenüber dem »Grand Hotel Erzherzog Johann« statt. 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift fQr 
Luftschiffahrt" (1882). Anträge mit Preisangabe an die 
Verwaltung der »Wiener Luftschiffer - Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 



L'flERONflUTIQUE 



UL HAVXOATZOH A^BZEinnS 

Abonnements : 
France 2 f'. 50 par an. — Etranger: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNIERE. 

La nouvelle transformation de »rA^ronautique« 
qui paratt maintenant sous une artistique couverture 
iilustrie et sur papier de luxe, en fait ia publication 
speciale la plus intöressante et la moins chcre. C'est 
Torgane de vulgarisation psr excellence qui sera lu par 
lous ceux qui s'int^ressent aux progres de la Navigation 



acrienne. 



Direction: 58, Rue J.-J. RouSSeau, Paris (Mercredi et 
Vendredi de 4 heures 3i G heures). 

Adresser les abonnements ^ M. J. Sauniere, 89, nie 
Chevallier, Levallois-Perret. 
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L'A^ronaute. 

Bulletin mensuel illustr6 de la Socidte fran9aise 
de Navigation acrienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 

P'Iugtechoik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jnhre 18^8. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Franken pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

Die Pränumerationsgelder sowie alle Zuschriften für 
die Administration oder Redaktion sind zu richten 
an M. Triboulet, 10 rue de la P6piniire, Paris 



Brands itiliers lipostatiques 

H. LACHAMBRE. 

Erstklassige Anstalt 

für sorgsMste, tidellose Herstellung aller Arten lon 

Ballon - Luftschiffen. 

ZZ 8 Zf, Passage des Favoritis. PARIS. 
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IDillenplätze 

auf dem Semmeriitg 

in verschiedenster 6röße und tage 
sind für direkte Käufer unter den 
hUlantestCD Zahlungsbedingnissen zu 

haben. 

Alle weiteren Auskünfte hierüber in 

Victor Sllberers Verwaltungskanzlel, 

Wien, I. St. flnnahof, oder bei der 
Verwaltung des ,,Grand ^5tel 6rz< 
Herzog lObann" auf dem Scmmcring. 






Verlag von OTTO SFAMSR in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBEAT SILBERER. 

Ilt 28 iMoicraiililsiitei Aittakiti rm Bailii an. 

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6. — . 

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ist in 
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das hei6t, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern. 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen »unlenkbaren« 
Kagelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlerschaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergnügen, aber 
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient. 

Es ist nun natürlich, daß damit auch auf dem frucht- 
baren und für die allgemeine Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es bis jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses, war nur eine Übersetzung aus dem Franzosischen, 
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und 
Engländern betraf 

Um so größerem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seine 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbcschreibungen eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einz'ge Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 828 Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfüllung 23Vt Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon' S Herbert Silberer vom Wiener AKro-Klub. 
Das Werk enthält die ausführlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des j angen Amateur- Aeronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
un l welche nicht allein sehr schöne Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst interessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkcnmeeres, der Krde durch die Wolken 
oben etc. etc. umfassen. 
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IV. Jahrgang. 



INHALT: GrundxOge der pr^tifchea Luftschiffahrt. — Die Hoch- 
fahrt vom t. Attgait. — Internationale Ballonfahrt vom S. Anini^t 
1905. — Jacques Fanre. — Das Luftschiff Barton-Rawson. — Das 
Motorgleitboot. — Experimentalstudien. — Wieder swei Erfinder. 
— Wiener Afiro-Klob. — Nottsen. — Briefkasten. — Inserate. 



6RUNDZ06E DER PRAKTISCHEN LUFT- 
SCHIFFAHRT. 

Von Victor Silberer. 

Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses 
Blattes in swan^loser Reihenfolge nach und nach eingehend 
die gesamte Technik ^vr praktischen Luftschiffahrt. 

XIX. 

Über den Ballast. 

Im Anschlüsse an die Ausfdhrungen*) über den 
Zweck und die Verwendung des Ballastes, des 
feinen Sandes, den der Luftscbiffer stets zur Re- 
gulierung der Ballonfahrt und zur Ausgleichung 
des beständigen Gasverlustes mit sich haben muß, 
mögen nun einige Bemerkungen über die Be- 
schaffenheit des Sandes sowie über die Art seiner 
Packung und Unterbringung folgen. 

Die erste Forderung, die in bezug auf den 
Ballast aufgestellt werden muß, ist die, daß nur 
ganz feiner, sorgsamst gesiebter Sand dafür 
in Verwendung kommen darf. Es tritt nämlich sehr 
häufig die Notwendigkeit ein, daß man ober Ge- 
bäuden, Ortschaften, ja mitten ober Städten Ballast 
ausschütten muß. Es ist deshalb ganz unzulässig, 
groben Sand zu nehmen, weil die Steinchen des- 
selben durch den Fall aus der Höhe zum Schlüsse 
eine große Schnelligkeit und damit auch eine sehr 
bedeutende Schlagkraft bekommen, wodurch sie 
nicht nur beträchtlichen Schaden an Objekten aller 
Art anrichten, sondern auch Menschen gefährden 
und verletzen können. Das Beste ist stets feiner 
Fluß- oder Wellsand^ vorsichtig gesiebt. Dieser 
Sand darf auch nicht durchnäßt sein, sonst ballt 
er sich zu Klumpen zusammen. Er soll vielmehr 

*) Siehe^Jabnrang 190S. 



ziemlich trocken sein, damit er beim Fallen durch 
die Luft sich vollständig zerstäubt. 

Verwahrt wird dieser Sand in kleinen zylinder- 
förmigen Säcken von beiläufig 42 Zentimeter Höhe 
und mit einem kreisrunden Boden von etwa 24 Zenti- 
meter Durchmesser. Ein solcher Sack faßt leicht 
25—27 Kilo Sand. 

Man hat auch manchenorts ein kleineres 
Kaliber von Säcken in Gebrauch, doch ist dies 
nicht vorteilhaft. Bloß für Hochfahrten ist es an- 
gezeigt, einen Teil des Ballastes in kleineren und 
leichteren Säcken von etwa nur 10 — 12 Kilogramm 
pro Stück — 34 Zentimeter hoch und mit etwa 
20 Zentimeter Durchmesser — mitzufuhren, weil in 
den großen Höhen die physische Kraft der Luft- 
schiffer wesentlich abnimmt und die Arbeit mit 
einem Zehn Kilo-Sacke schwerer fallt und mehr 
anstrengt, als auf der Erde oder in geringerer Höhe 
von 1000—3000 Meter das Heben eines 25 Kilo- 
Sackes. 

Die Sandsäcke, welche als Ballast mitgenommen 
werden, sollen alle auf dasselbe Gewicht genau 
ausgewogen sein. Nur so hat man stets einen ver- 
läßlichen Überblick über die Menge des verfügbaren 
Sandes. Ein Blick auf die im Korbe befindlichen 
Säcke genügt dann, um sicher und genau zu wissen, 
wie es damit steht. Der geschickte und tüchtige 
Luftschiffer weiß sich dadurch vor allem den 
wichtigsten Teil der Arbeit bei der Abfahrt, das 
sorgsame Auswiegen des Ballons, sehr zu erleichtem. 
Wer mit 10—15 Säcken auffährt, die nicht ge- 
wogen, sondern nur nach dem Auge oder dem Ge- 
fühl gefüllt wurden, kann sich in der Schätzung 
des Ballastes leicht um 2 — 4, auch mehr Kilogramm 
pro Sack, im ganzen also um 30 — 50 Kilogramm, 
täuschen ; wer dagegen seine Sandsäcke genau aus- 
gewogen hat, wird beim Auswiegen des Ballons 
unvergleichlich leichter, rascher und sicherer arbeiten 
können. 

Das Weitere hierüber folgt im Kapitel »Die 
Auffahrtc. 
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Schließlich sei auch die Art der Unterbringung 
der Sandsäcke bei der Fahrt besprochen. 

Von alter Zeit her hat man es stets fUr das 
Einfachste und Richtigste gehalten, die Säcke inner- 
halb des Korbes auf den Boden zu stellen. Später 
haben dann verschiedene LuftschifTer begonnen, 
die Säcke mit ihren Häkchen außen an dem 
Korbe anzubringen, und zwar so, daß die Häkchen 
an dem Bordrande eingehakt sind und die Säcke 
außen an der Korb wand frei hinabhängen. Auch 
an dem Ringe sind die Säcke schon so befestigt 
worden, daß sie an längeren Schnüren bis zur 
Korbwand hinabhängen. Diese Methoden sind aber 
schlecht und müssen von dem vorsichtigen Fach- 
manne unbedingt verworfen werden. Nicht nur, 
daß mit dieser Art der Anbringung bei der Mani- 
pulation leicht ein ganzer Sack hinabfallen kann, 
so wird dieselbe auch bei einer schlechten Landung 
sehr schädlich und gefährlich, weil die außerhalb 
des Korbes befindlichen, noch vollen Sandsäcke 
beim Umfallen des Korbes und der Schleiffahrt 
sich sofort entleeren oder ganz verloren gehen. 
Dadurch wird der Korb um ihr Gewicht wieder 
erleichtert, der Widerstand gegen die Steigkraft 
des Ballons wird verringert und damit der Kampf 
des Luftschiffers gegen die weitere Fortbewegung 
des Ballons erschwert und verlängert. 

Ein vorsichtiger Luftschiffer wird daher seinen 
Ballast stets, soweit es irgend möglich ist, inner- 
halb des Korbes anbringen, wenn dies auch im 
ersten Teile der Fahrt etwas weniger bequem sein 
mag. Vor der Bequemlichkeit kommt die — 
Sicherheit I 

Einen einzigen Fall gibt es, wo gegen die 
Aufhängung der Sandsäcke außerhalb des Korbes 
nichts gesagt werden kann, das ist nämlich eine 
Hoch- oder Dauerfahrt mit einem sehr großen 
Ballon, zu der so viel Sand mitgenommen wird, 
daß er schlechterdings im Korbe gar nicht voll- 
ständig untergebracht werden kann. Aber auch in 
diesem Falle empfehle ich, stets soviel als möglich 
Säcke im Korbe selbst zu verstauen und nur den 
Rest außen aufzuhängen, diesen aber jedenfalls 
zuerst aufzubrauchen. 



DIE HOCHFAHRT VOM 2. AUGUST. 

Auf einer kleinen Wiese im Prater bei Wien, 
auf dem Platze des Wiener AeroKlub, steht 
»Jupiter«, der Fahrtenreiche, abermals gerüstet zu 
einer Reise in die fernen, stillen Reiche des Luft- 
meeres. Ein Blick in seinen Korb zeigt uns in acht 
größeren und zwölf kleineren Säcken Sand, nach den 
Angaben des Klubdieners zusammen 344 kg Ballast, in 
einer Ecke, von Sandsäcken umgeben, eine kleine, 
eiserne Bombe mit einem roten Zettel, auf dem 
»Achtung! Vor Erschütterung und Wärme zu 
schützen !« zu lesen ist. Es ist eine Bombe mit 
500 / staik komprimierten, reinen Sauerstoffes. 
Weiters einen holzgeflochtenen Korb, aus dem ein 
Gurren an unsere Ohren dringt — der Erste 
österreicbisr «dsuchtverein wollte 



vier seiner Brieftauben fUr Ballonfahrten verwerten 
— mehrere Kästchen mit verschiedenen naeteoro- 
logischen Instrumenten, eine photographische Ca- 
mera der bekannten Wiener Firma Lechner, endlich 
noch einige andere unentbehrliche Dinge. Und 
inmitten dieser vielen Sachen gewahrt man einen 
kleinen, engen Raum, den Platz, den ich stehend 
benötige. Ich unternehme heute, den 2. August, 
meine 18. Ballonfahrt, die mich schon zum sechsten 
Male allein in die Höhe unserer Atmosphäre führt. 

»Los!« wird kommandiert, und Herr Herbert 
Silber er vertraut mich abermals den Lüften an. 
Ein mäßig starker Westnordwestwind trägt »Ju- 
piter« mit großer Geschwindigkeit an der Rotunde 
vorüber, der Donau zu, und der große Auftrieb, 
den wir heute dem Ballon des Windes halber 
geben mußten, läßt mich im Korbe viel Leuchtgas 
atmen. So sind wir, «Jupiter« und ich, schon 
6 Minuten nach dem 8 Uhr 39 Minuten morgens 
erfolgten Aufstieg gerade über der Staatsbahn- 
brücke in 1 100 m Höhe angelangt. Meinen lieben 
Begleiterinnen, den vier Tauben, mußte ich schon 
zuvor, dem an mich gerichteten Ansuchen ent- 
sprechend, in einer Höhe von 500 m über der 
Donau, östlich der k. u. k. Militärschwimmschule, 
die Freiheit wiedergeben. Ich öffnete den Korb, 
in dem sie gefangengehalten waren, und flags 
verließ mich eine nach der anderen. Um sich rasch 
zu orientieren, flogen sie zunächst in einem Kreise, 
dann aber ging's zielbewußt der heimischen Be- 
hausung zu. 

Wolkenlos wölbt sich über mir der blaue 
Himmel, farbenreich prangt unter mir die weite 
Erde, und graue Nebelschleier verhüllen rings den 
himmelbegrenzenden Horizont. Über jenem Nebel 
umsäumen weiße, leichte Federwolken das Firma- 
ment. 

Die Reise geht weiter über das nördliche Ende 
des Donauwinterhafens, unweit der Freudenauer 
Rennbahn, über dem wir schon um 8 Uhr 50 Mi- 
nuten in 1384 m Höhe stehen. Nun ziehen wir 
aber wieder donauaufwärts, und ich kann 10 Mi- 
nuten später, etwas unterhalb der Staatsbahnbrücke, 
in 1990 m Höhe schwebend, das schöne Bild, das 
jetzt vor mir nebelfrei, unverhüllt sich offenbart, 
die große Praterinsel, inmitten derselben Rotunde 
und Trabrennbahn, mit meiner Camera der Ver- 
gangenheit und Vergessenheit entreißen. Rund 
4000 m bin ich gegenwärtig von der Rotunde 
entfernt; gleichwohl beherrscht dies große Wahr- 
zeichen des Praters noch das ganze Bild. Bald 
darauf entfernen wir uns in östlicher Richtung von 
der Donau und nähern uns dem interessanten 
Gebiete der alten Donau bei Kagran. Ich be- 
trachte von meinem jetzigen hohen Standpunkte ans, 
der sich langsam von 3000 m auf 4000 m erhöht, 
besonders jene Insel dieses alten, weitverzweigten 
Donaugebietes, die den Wienern das erste Sonnen-, 
Sand- und Wasserbad bietet, die Insel, die sich 
»Gänsehäufeh. nennt. 

Die Feuchtigkeit der Luft, welche vor dem 
Aufstieg 68 Prozent betrug, und die in 1990 m 
Höhe schon auf 43 Prozent herabsank, nahm mit 
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der AnDUbening dea Ballons ao dieses waaseneiche 
Gebiet auf der Erde stetig zu und eireichte in 
3550 ffi Höhe bereits wieder 60 Frozeut. 

Von 4000 m Höhe an trftgt uns eine schwache 
Luitetrömting dem ferneren Nordosten zu. Am 
südwestlichen Horizont türmen sich über dem 
rings noch lagernden trüb auBsehenden Nebel und 
Dunst mXchtige, stark geballte Wolken auf, die 
wohl die Vorboten eines Gewitters sein sollen. 
Auch unter um zeigen sich jetzt stellenweise kleine, 
weifie Wolken, welche fast unbeweglich über der 
Erde tu scbwebcn scheinen. Andächtig betrachte 
ich am' fernen Horiiont und unter uns über der 
Eide das lautlose, beianbernde Spiel der atmo- 
sphärischen Elemente, als ich um 9 Uhr 50 Mi- 
nuten Tormitlags in 4278 m Höhe nur mehr O'S'' C 
als Temperator der freien Atmosphäre beobachte 

Der jetzt heirschende schwache SUdwestwind 
führt uns an Deutsch- Wagram vorüber, und immer 
näher und näher kommen wir dem grofien Walde 
zwischen Wolkersdorf und Pyrawarth, in dem ich 
am 6. Juni d. J. mit Herrn Hubel landete. Ich 
erinnere mich jetzt an alle Einzelheiten jener lang- 
wierigen und schwierigen Bergung des Bfillons in 
diesem dichten Walde. Heute überfliege ich den- 
selben in einer Höhe von mehr als 5000 m ; doch 
zuvor fesseln noch mehrere gröBcre Ortschaften 
meine Aufmerksamkeit, die sich südlich dieses 
großen Waldes, denselben teilweise umsäumend, 
nebeneinander dahituiehen. Ich stehe jetirt gerade 
im Zenith einer dieser Ortschaften; das Ende des 
langen, vom Koibe herabhäugcnden Schleifseiles 
weist genau auf diesen Ort. Da greife ich schnell 
nach meiner Camera: eins! zweil das interessante 
Bild — eine Ortschaft von ihrem Zenith aus, in 
5040 m Höhe über der Erde gesehen — ist von 
zwei Seiten des Ballonkorbes aus, von Norden und 
von Süden aus gesehen, photograpbisch aufge- 
nommen. Diese Ortschaft ist der Markt GroS- 
Eogersdorf mit 1568 Einwohnern. 

Der Luftdruck beträgt jetzt in 5040 m Höhe 
nur mehr 413 mm, die Temperatur ist bereits auf 

— 3-8° gesunken, die Uhr zeigt 10 Uhr 14 Mi- 
nuten vormittags. 

Nun befestige ich an der im Korbe noch 
unberührt stehenden Bombe mit Sauerstoff den 
Schlauch, der mir von 6000 m Höhe an Erfrischung 
bieten soll. Ich öffne mehrmals probeweise den 
H&hn der Bombe und prüfe ihren Inhalt. Die 
Wirkung des eingeatmeten Sauerstoffes ist die 
denkbar beste. Doch will ich mich vorläufig noch 
mit der mich umgebenden Luf^ zufriedenstellen. 

Nachdem wir nun von Grofi-Engersdoif aus den 
vorerwähnten grollen Wald in nordöstlicher Rich- 
tung überflogen haben, fahren wir in eine leb- 
haftere, ebenfalls nach Nordosten gerichtete Luft- 
strömung ein, die uns gar bald bis über die Uarch 
Rlhrt. 

Zwischen Grofi- Schweinbarth und Zistersdorf, 
von 6048 m Höhe an, bei einem Luftdruck von 
nur mehr 364 mm und bei einer Temperatur von 

— 7'5", beginne ich um 10 Uhr 36 Minuten mit 



GROSS-ENGERSEMDRF AUS 6(M0 METER. 
(Di* krirU|«i Btrioha Torne ilnd dM bio^bblDItod* BelUelfMll 



der Atmung von Sauerstoff, die ich jedoch während 
jeder Beobachtung unterbreche. 

Als ich Zistersdorf erreiche, beobachte ich 
in 6313 m Höhe schon — 97<». Und wenige 
Minuten später, um 11 Uhr 5 Minuten vormittags, 
habe ich bereits die Höhe von 7000 m um 32 m 
überschritten. Das Psychrometer zeigt — 15 2° und 
23 Prozent relative Feuchtigkeit. 

Aller Sand ist bis auf zwei kleine Säcke mit 
je 12 ig Sand ausgeworfen, als ich endlich um 
II Uhr 18 Minuten jene Höhe erreiche, die ich 
noter den heute gegeben gewesenen Ballast- und 
Witterungsverbältnissea Ubethaupt nur erreichen 
konnte: 7348 m bei 307 mm Luftdruck und 

- n-6» C. 

In voller geistiger und körperlicher Frische 
betrachte ich heute lange Zeit hindurch die so 
viele Tauseude von Metern unter mir liegenden so 
ungezählt vielen Fluren und Felder, Wiesen und 
Wälder und suche die geheimnisvoll stille Sprache 
zu verstehen, in der die vielen Ortschaften auf, 
der Erde als Wohnstätten des Menschen lu 
einem der Erde so fernen Himmels wanderer 
sprechen. — 

Auf einer kleinen Wiese an der March bei 
Rohateti in Mähren liegt >Jupiter<, reisemüde. 
Einige Meter von ihm eotfernt, durch ein Seil mit 
den Korbtauen verbunden, liegt der Anker, fest 
in den Boden eingerammt, seÜumschlungen mit 
der leeren, schweren Bombe. Ich erreichte um 
11 Uhr 55 Minuten mittles wieder glücklich die 
Erde. Marchabwäits aber schwimmt ein holz- 
geflochtener Korb, aus dem zu Beginn meiner 
Reise ein Gurren lieber Tauben drang. Wolkenlos 
der Himmel — ruhig die Luft — glühende Sonnen- 
hitze — abends das heftigste Gewitter. 

Dr. ÄHlon SchUin. 
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Internationale Ballonfahrt vom 2 August 1905 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klnbs. 1200 m' Leuchtgas. 
Führer und Beobachter: Dr. Anton Seh lein. (Solofahrt) 



Wiener 
Zeit 



Vor dem 
8:80 a. 

Während 
8:39 

8:42 

8:45 

8:50 

8:55 
9:00 

9:05 
9:10 

9:15 

9:20 

9:25 
9:30 

9:40 

9:46 

9:50 

9:56 



Luft« 
drack 
MiUi. 
ineter 



Seeb5he 
Meter 



10:03 
10:10 

10:14 



Aufstieg : 
742-6 160 

des Aufstieges: 

— 500 
666-1 1099 

6443 1384 

622-3 1681 
600-3 1987 

588-5 2155 
574-0 2366 

559-7 2577 
550-1 2721 



535-8 
5211 

497-4 

470-7 



2940 
3170 

3552 

4001 



454-8 4278 



Tem- 
peratur 
Qrad C. 



240 



17-8 

18-4 

17-2 
15-8 

14-8 
131 

11-5 

100 

8-5 
7-0 

5-4 

21 

0-3 



443 8 4474 - 2-5 



438-5 4570 — 21 
4332 4667 - 1-8 



4132 5042 — 3-8 



Fench- 

tigkelt 

Prosent 



68 



65 

50 

46 
48 

46 
46 

46 
46 

49 
52 

60 
56 



48 
43 



Feneht- 
Therm. 
Qrad G. 



19-9 



14-2 

13-0 

11-4 
9-5 

8-5 
75 

6-3 

(5-5) 

4-6 
3-8 

3-2 

— 1-2 



55 — 2-7 



52 - 5-3 



5-2 
51 



38 - 7-2 



10:17 


397 9 


5340 


— 4-9 


34 


- 83 


10:22 


388-3 


5532 


— 5-6 


31 


- 9-4 


10:30 


3746 


5814 


— 5-5 


27 


- 8-6 


10:36 


363-6 


6048 


- 7-5 


26 


-103 


10:42 


351-4 


6313 


— 9-7 


26 


- 12 5 



Bemerkungen 



10:50 



342-2 6517 — 13 



25 - 15-6 



Klubplatz im k. k. Prater in Wien. Bei mä6igem WN W-Wind 
fast wolkenloses, dunstiges, sehr warmes Wetter. Cirrocumulns 
aus West. 

Aufstieg vom Klubplatz mit SX^ ^^ "omd 12 X 1^ ^/i 
somit zusammen 344 k^f" Ballast 

Über der Donau ostlich der k. u. k. Militär-Schwimmschule 
vier Brieftauben ausgelassen. 

Über der Staatsbahnbrücke. Dunst und Stratus-Streifen rings 
um den Horizont. Leuchtgasgeruch sehr stark, da Auftrieb 
gro6. 

Über dem Nordende des Winterhafens beim Freudenauer 
Rennplatze. Über dem Nebel am Horizont rings cirrostratus 
sichtbar. 

Erster groBer Sack leer. Bew51kung über dem Ballon 2: cirro- 
stratus, unter dem Ballon 3: Nebel. 

Photographische Aufnahme des k. k. Praters mit der Rotunde 
von ESE aus über der Staatsbahnbrücke. Distanz Ballon- 
Rotunde 4 km. Zweiter grofier Sack leer. 

Über der Lobau, westlich von GroB-Enzersdorf, südlich von 
Aspern. Ballon entfernt sich nordöstlich von der Donau. 

Schleifleine ausgelegt. Im Süden und Westen zeigen sich 
cumuli am Horizont Wien ist rauch- und dunstfrei. 

Dritter großer Sack leer. 9 : 19 über Aspem. Bewölkung 
unverändert geblieben. 

Psychrometer befeuchtet. Vierter groQtr Sack leer. Anker- 
leine ausgelegt. Cnmuli im SW mehren sich über stratus- 
artigem Gewölke am Horizont. 

Der Ballon nähert sich Kagran, zwischen Stadlan und Aspem. 

Zeitzeichen dem Barogramm gegeben. Guter Ausblick auf das 
' Gebiet der alten Donau bei Stadlau. 

Fünfter und sechster großer Sack leer. Ballon fiel zuvor 
etwas. Jetzt Wind verspürbar. 9 : 42 über Hirschstetten. 

Ballon zieht nun nordwestwärts. Horizont rings nach wie 
zuvor sehr dunstig. Über demselben parallel verlaufende 
dunkle Stratus-Streifen. 

Unter dem Ballon bilden sich vereinzelt kleine cnmuli. Auch 
die cumuli am SW-Horizont scheinen schon tiefer als der 
Ballon zu sein. Siebenter großer Sack leer. 

Westlich von Deutsch- Wagram. 10 : 00 : zweites Zeitzeichen 
dem Barogramm gegeben. Nähern uns dem großen Walde 
zwischen Wolkersdorf, Bockflüß und Pyrawarth. Achter 
großer Sack leer. 

Erster kleiner Sack leer. Bewölkung über dem Ballon 2 : cirro- 
stratus am Horizont, unter dem Ballon 3: cumulns. 

Zweiter kleiner Sack leer. Photographische Aufnahme des 
Marktes Groß-Enge rsdorf im Zenith des Ortes von Süden 
und von Norden ans um 10 : 14 a. 

Photographische Camera verpackt. Schlauch an der Sauerstoff- 
bombe befestigt. Cumuli unter dem Ballon gegen den 
Horizont mehren sich, zeigen aber keine Bewegung. 

Dritter kleiner Sack leer. »Jupiter« nähert sich in seinem Fluge 
über jenen großen Wald Groß-Schweinbarth. 

Über GroO-Schweinbarth. Vierter kleiner Sack. leer. Im Osten 
wird die March deutlich sichtbar. Wir nähern uns jetzt 
einem zweiten großen Walde. 

Drittes Zeitzeichen dem Barogramm gegeben. Fünfter kleiner 
Sack leer; noch sieben kleine Säcke mit Sand im Korbe. 

Mit der Atmung von Sauerstoff begonnen. Die Bewölkung 
über und unter dem Ballon bat sich nicht verändert. 

Über Zistersdorf (vom Walde nordöstlich von Schweinbarth 
aus die dritte Ortschaft in der Flugrichtung des BaUco^ 
Sechster kleiner Sack leer. 

10 : 53 über Hohenau an der March ? Siebenter kleiner Said: leer* 



r 



Nr. 9 



WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 



177 



Wiener 
Zeit 


Laft- 
dmek 
Milli- 
meter 


See- 

Mbe 

Meter 


Tempe> 
ratnr 
Qrad C. 


Feach' 

ttffkeit 

Proient 


Feucht- 
Therm. 
Qrad C. 


11:00 


d29-6 


6803 


— 18-8 


25 


— 15-5 


11:05 


819-8 


7082 


— 152 


28 


-17-2 

• 


11:10 


315-1 


7144 


— 15-4 


23 


— 17-4 


11:15 


810-6 


7253 


-16-3 


28 


— 17-8 


11:18 


806-7 


7S48 


-^•e 


28 


— 18-0 


11:55 


— 


— 


— 


— 


— 


Nach der 


Landung 


» 








— 


— 


(170) 


— 


— 


— 



Bemerkangeo 

Frost in den Fingern verspärbar. Achter kleiner Sack leer* 
Viertes Zeitzeichen dem Barogramm gegeben. 

11 : 6 über Brocsko am linken Marchnfer? Nennter kleiner 
Sack leer. 

Orientierung bei der grofien Menge der jetzt sichtbar ge- 
wordenen Orte sehr schwer geworden. 

Zehnter kleiner Sack leer. Zwei kleine Sandsäcke f&r die 
Landung zurückbehalten. 

Der Ballon schwebt noch 15 Minuten lang in der höchsten 
Höhe, ohne weiter zu steigen. 

Landung auf einer Wiese an der March unweit der Zucker- 
fabrik Rohateti bei Goding in Mähren. 

Ruhiges, heiteres, trockenes, sehr warmes Wetter; Gewitter- 
Cnmnli im SW am Horizont. 



Mittlere Windgeschwindigkeit 

160— 500 I» 50-0 km in der Stunde 

500—1099 m 20O ib» » > > 

1099—1884 m 264 km • * » 

1384—1987 m 13-2 km • 9 » 

1987—2155 m 480 km • • » 

2155—2693 m 90 km 9 » » 

2698—3702 m SO km * * > 

3702—4474 m iO km * • » 

4474—5042 m 20 km m • > 

5042-5552 m 600 km • • » 

5532-6318 m 54-0 km • 9 » 

6313—6608 m 650 km * * » 

6603—7054 m 55-0 km • • » 

7054— 

7348— 170 OT 82-0 km • • » 



in der Höhenschichte zwischen: 



= 18-9 
« 5-6 
= 7-3 
^ 3-7 
= 114 
= 25 
= 22 
= 11 

— 0-6 
= 16-6 

— 15-0 
= 180 
= 15-3 



m in der Sekunde nach S£ 



m 9 » 

m 9 » 

m » » 

m 9 9 

m 9 9 

m 9 9 

m 9 9 

m 9 9 

m 9 9 

m 9 9 

m 9 9 

fn 9 9 



9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 



9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 



SE 
SE 

NW 
E 
N 
NW 

NE 

NNE 

NE 

NE 

NE 

NE 



( 2*5 km 
( \Okm 
( 2-2 km 
( 2-2 km 
( iOkm 
( 2-0 km 
( 3*0 /b» 
(10-0 km 
( 1-0 km 
( S-Okm 
(18-0 km 
(12 km 
(12-0 km 



3 Minuten) 



3 

5 
10 

5 
14 
23 
14 
18 

8 
20 
11 
13 



= 8*9 m » 9 



9 NNE (26-0 ;b» » 49 



» ) 



Entfernung: Wien — Landungsort 95 km nach NE. 

Dauer der Fabrt: 3 Stunden 16 Minuten. 

Mittlere horizontale Ballongeschwindigkeit: 8*1 km in der Stunde a 2*2 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m)i 

Stunde 7 Uhr 8 Uhr 9 Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung NW WNW NW WNW WNW WNW WNW WNW 

Windgeschwindigkeit : Kilometer 

in der Stunde 13 24 27 25 28 19 17 14 

Windgeschwindigkeit: Meter in 

der Sekunde 3-6 6 7 75 6-9 78 53 4-7 8 9 

Temperatur Grad Celsius .... 21*2 22« 7 23-7 25*0 262 271 26*6 260 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmer'schen Heberbarometer beobachtet. Ein Barograph von 
Teisserenc de Bort besorgte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Die Temperaturen 
wurden an einem Assmann'schen Aspirations-Psychrometer gemessen, das yoo der Äquatorialgegend des Ballons an 
langer Leine in Korbrandhöbe herabhing und bei jeder Ablesung an den Korb herangesogen wurde. An diesem 
Psychrometer war auch ein Haarhygrometer ohne Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. 
Die photograpbischen Aufnahmen wurden mit einer Lechner-Camera 9X1^ gemacht. Die Berechnung der Seehöhen 
erfolge nach der Formel H = R/glge.T (lg. P— lg. p), wobei R = 288*21 für 7*7 mm mittleren Dampfdruck der 
ganzen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion ist an obigen Luftdruckangaben 
nicht angebracht. 

Die allgemeine Luftdruckverteilung war am Morgen des 2. August über Europa folgende: Den Westen, 
Süden und Osten Europas bedeckte ein Gebiet höheren Luftdruckes über 760 mm, indes sich von einem über der 
Kordsee gelegenen Minimum, unter 755 m, aus eine Zone tieferen Luftdruckes, unter 760 m, über Zentraleuropa, 
Norditalien und dem Adriatischen Meere ausbreitete. Unter dem Einflüsse des westlichen Maximums und des nörd- 
liehen Minimums hatten wir da über der Eide eine westnordwestliche Luftströmung, während die cirrocumuli am 
Himmel langsam aus Westen zogen. Das Wetter war bei uns größtenteils heiter und warm, die Luft rings gegen den 
Horizont zu sehr dunstig; über diesen Dunst zeigten sich am Horizonte feine cirrostrati, im Südwesten anfierdem noch 
kleine cumuli. Nach Mittag zeigte sich südlich von Wien ein ausgedehntes Gewitter, das sich bald über Wien und 
Umgebung ausbreitete. />r. Anton Schiein» 



Von Victor SUberer 
und George Ernst. 
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JACQUES FAURE. 



Jacques Fiure «orde nm S3. Juli 1873 in BellcTue 
bei Poni geboren, lu gleicher Zeil, als Gambetla in ud- 
mitlelbarer Nuchbanchan die Zenlrale der Mililäriuft- 
tcbifferslalioD von Chalais-Mendon gründete. Er studierte 
auf dem Gymnasium von Condoicei mit Tonüglichem Er- 
folge, verbrachte daun ein Jahr in England, wo er sieb 
die L.indes»prachc aneigaele und von einer wahren Leiden- 
tchan für Leibesübungen erfaßt wurde, die die EDgländei 



Jahre ISäS mit dem Grafen Caitillan de Saiat- 
Victor, einem begeiiterlen Lu flieh iffer, zOBamnieti, der 
bald sein intimer Frennd wurde and ihm eine vcrloelces- 
dere Peispcklive eräffoete, alt lie dai bitheTige Umher- 
lavieren auf den Wogen geboten halte. 

Sehr bald nach dieier Bckannticbaft, am IT.Jnni 1B99. 
empling Faure seine Lufllaufe an Boid dei ■Centaorei, 
welcher TOm Grafen de La Vauli gplenht wurde. Der 
Ballon stieg um 5 Uhr nachmittags von der Peilte Provence 
(einem Teile desTailerienparkes) auf und landete am Morgen 
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einer herrlichen Fahrt landete der Ballon um 8 Uhr früh 
in Hohenmünden auf haonoveranischem Gebiete; an Bord 
befanden sich noch zwei neue Anhänger der Lnftschifffahrt, 
Graf des Isnard und Graf Rochefort. 

Sehr bald begann Faure selbst die Ballonführung 
zn übernehmen. Mit einem ganz kleinen Ballon, dem 
»Microbe« (580 m% stieg Faure am 26. November als 
alleiniger Führer mit seiner Frau auf. 

Es ist das ausschließliche Verdienst des inzwischen 
Klubkassier gewordenen Jacques Faure, daß der A6ro- 
Club die Aufstiege für die Dauer des Winters 1899/1900 
nicht unt«rbrach. 

Am 2. Dezember um 2 Uhr nachts stieg der » A6ro- 
Clnb« (1550 fh^) unter Führung Jacques Faures auf; drei 
Klubmitglieder machten bei dieser Gelegenheit, ihre £rst> 
lingsfahrt ; dieselbe endigte mittags auf Gewehrertrag vom 
Bahnhofe Nogent-le Rotrou und war mit Ausnahme der 
Übersetzung von Paris eine Schleppfahrt. 

Trotz Kälte und schlechtem Wetter eröffnete Faure 
am 28. Jänner mit dem Ballon «Wolga« (1000 m^) die 
Aufstiege des Jahres 1900; an Bord befanden sich der 
Chauffeur Girardot und ein Mitglied des Automobile 
Club de France, namens Monnier. Nach einer acht- 
stündigen Rundfahrt um Paris landete der Ballon, ganz 
mit Schnee bedeckt, bei Layny. 

Am 25. Februar stieg Faure um 12 Uhr 20 Minuten 
nachts allein in einem kleinen Ballon von 600 m^ auf 
und landete um 5 Uhr 20 Minuten früh im Angesichte 
der Nordsee bei St. Jean-Cremo, einem kleinen belgischen 
Dorfe in der Nähe der holländischen Grenze. Die Fahrt 
wurde mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 60 km 
in der Stunde durchgeführt und der Anker so präzis aus* 
geworfen, daß der Ballon auf einer kleinen Insel inmitten 
eines Sumpfes, gerade auf einem günstigen Plätzchen, 
landete. Diese Fahrt ist wegen ihrer Geschwindigkeit und 
der bei der Landung bewiesenen Geschicklichkeit be- 
mt rkenswert ; um sie mit dem geringen Ballast von 70 k^ 
bei dem strömenden Regen durchführen zu können, hielt 
sich der geschickte Luftschiffer in den niederen Regionen 
und opferte schließlich sogar seine Abendmahlzeit. 

Am 11. März stieg Faure mit dem Grafen Castillon 
de Saint - Victor in dem eben fertiggestellten Ballon 
»Orient« von 1000 m^ Volumen auf; an der Fahrt betei- 
ligten sich noch Frau Faure und der Graf Henri de La 
Vaulx. Trotz dem heftigen Winde landete der Ballon 
nach fünfstündiger Fahrt glücklich im Departement Oise, 
ungefähr 1(X) km nördlich von Paris. 

Bald darauf verkaufte Jacques Faure, der ein äußerst 
regei Interesse an der Luftschiffahrt faßte, seine Jacht 
»Titiana« und ließ sich dafür Luftballons bauen, zunächst 
einen solchen von 480 m^, um damit entweder allein oder 
in Begleitung seiner Frau die Aufstiege fortzusetzen. 

Im Laufe der folgenden Saison, Sommer und Herbst 
1900, wurde Jacques Faure in aeronautischen Kreisen 
viel genannt, namentlich weil er sich an den gelegentlich 
der Pariser Weltausstellung veranstalteten Wettfahrten 
erfolgreich beteiligte. Jacques Faure liebte es, bei diesen 
Preisfahrten allein aufzusteigen, was bei großen Rekord- 
fahrten sehr viel sagen will. 

Bei einer von den Zielfahrten des aeronautischen 
Wettbewerbes brachte Faure das Kunststück zuwege, 
drei Preise auf einmal einzuheimsen; es war nämlich eine 
Zielwettfahrt mit Zwischenlandung, und Faure erreichte 
sowohl bei der »escale« als auch bei der Ziellandung die 
größte Annäherung an den vorher bestimmten Ort und 
somit drittens auch die beste Gesamtleistung. 

Berühmt sind neben seiner Fahrt vom 9. September, 
die 19 Stunden 41 Minuten dauerte, die Fahrten vom 
dO. September und 9. Oktober — sämtlich Allein fahrten. 
Am 80. September stieg Faure zur Weitwettfahrt in dem 
>A^o-Club« (1616 M^) auf. Von 6 Uhr Abends bis 
5 Uhr des folgenden Morgens hielt sich Faure auf 20(X) m 
Hohe ober den Wolken, um den Regen, der fast in jeder 
Nacht niederging, zu vermeiden. In dieser Höhe blies 
der Wind ziemlich heftig in östlicher Richtung, so daß 
Faure Aussicht hatte, weit zu kommen, ohne das Meer 
zu erreichen. Um 5 Uhr Morgens erwärmten die ersten 
Sonnenstrahlen den sAcro-Club« ; dieser erhob sich auf i 



50(X) m, wo er bis 9 Uhr blieb. Nun hatte Faure nur 
mehr einen halben Sack Ballast übrig und war infolge- 
dessen gezwungen, herunterzugehen. Der Wind wehte 
noch ziemlich stark, doch ging die Landung glatt von 
statten. Um sich noch ein wenig oben zu halten und 
die Reise zu verlängern, warf Faure, als er dem Boden 
nahe war, kurz entschlossen seinen Proviant und die mit- 
genommenen Champagnerflaschen aus, denen bald auch 
die Reisedecken und Überkleider folgten. Nun begann 
sich Faure auch auszuziehen, bis er schließlich in sehr 
sommerlicher Toilette und nach einer kurzen Schleiffahrt 
über etwa 3(X) m auf einem Acker landete. Er befand 
sich in Momlitz der Posener Gegend (Preußisch-Polen), nur 
wenige Kilometer weit von der russischen Grenze entfernt ; 
die von Paris aus zurückgelegte Strecke betrug 1183 km. 
Faure hatte zu seiner Fahrt 20 Stunden 17 Minuten gebraucht. 
Die Fahrt vom 9. Oktober, welche in 19 Stunden 
24 Minuten nach Schimitz nächst Brandenburg a. O. 
(Distanz 950 km von Paris) führte, wäre noch besser aus- 
gefallen, wenn Faure nicht einen Unfall mit dem Ventil 
seines Ballons gehabt hätte. Mit 140 k^r Ballast, die er 
noch übrig hatte, hätte er noch sehr weit fahren können. 

Bei der Klassifizierung im Gesamtergebnis bekam 
Jacques Faure den dritten Platz nach de La Vaulx 
und Jacques Bai s an. Er war also in die Elite der Elite 
eingereiht, obgleich er bei seinen Leistungen ganz allein 
auf sich angewiesen war, während die anderen Konkur- 
renten meist in entsprechend größeren Ballons wenigstens 
zu zweit fuhren. 

Die bemerkenswertesten, sensationellsten Fahrten 
Faures sind aber seine Überquerangen des Canal La 
Manche im Ballon. Seine erste aeronautische Kanalüber- 
setzung führte Jacques Faure am 1. Dezember 1900, also 
unmittelbar im Anschlüsse an die großen Pariser Wett- 
fahrten aus. Er verließ mit dem »Orient« London und kam 
bei E t a p l e s nächst Boulogne-sur-mer zur Erde, nachdem 
er, um sich bis zur Küste oben zu halten, das Schlepp- 
seil geopfert hatte. Die Überfahrt des Kanals selbst dauerte 
vier Stunden. 

Eine zweite, denkwürdige Überquerung des Ärmel- 
kanals hat Faure am 11. Februar 1905 vollführt. Mit seinem 
englischen Cousin Peter Latham stieg Faure an dem 
genannten Tage um '/^7 Uhr abends vom Kristallpalast 
in London auf. Der Ballon, den er benützte, war der 
»A^ro-Club IL« (1550 w«). Um 8 Uhr kamen die Luft- 
schiffer bei Hastings ans Meer heran, mit welchem sie 
durch ihre He rvdschen Schleppseile in Verbindung traten. 
Gegen 10 Uhr erblickten sie dann die Leuchtfeuer von 
Dieppe, segelten über die französische Küste und landeten 
um 1 Uhr morgens bei Paris. 

Kaum war diese prächtige Reise ausgeführt, als 
Faure wenige Wochen später wieder im Ballon von Eng- 
land nach Frankreich flog, und zwar am 6. April. Zufällig 
hatte der englische Aero-Klub für denselben Tag eine 
Ballonwettfahrt ausgeschrieben, die aber sehr mäßige 
Resultate zutage förderte, während der an der Wettfahrt 
gar nicht beteiligte Faure wieder eine glänzende Leistung 
zu Stande brachte. Er stieg in Folkestone um ^I^V2 Uhr 
nachts auf und landete um 3 Uhr 15 Minuten nächst 
Calais. Die Überfahrt des Kanals selbst hatte 1 Stunde 
15 Minuten gedauert. 

Die nebenstehende Photographie zeigt den begeisterten 
Aeronauten mit seinem kleinsten Söhnchen im Korbe des 
»Phoebus«, eines 800 Kubikmeter-Ballons. Sie ist vor ganz 
kurzer Zeit aufgenommen worden. 



Im Ballon! 



Eine Schilderung der Fahrten des 
Wiener Luftballons «VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silbe rer. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis 6 K = M 5*40. 
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DAS LUFTSCHIFF BARTON-RAWSON. 

Samstag den 22. Juli hat, wie wir schon kurz ge- 
meldet haben, der erste efnstliche Versach mit dem 
Bar ton sehen Ballonloftschiffe stattgefunden. Dasselbe ist 
vom Alexandra-Palace in London aufgestiegen und etwa 
90 km davon entfernt in Romford niedergegangen. 

Über die Fahrt liegt uns jetzt die folgende genauere 
Schilderung vor: 

Nachdem am 12. Juli eine Privatauffahrt des Barton- 
sehen Ballons stattgefunden hatte, die insofeme gelungen 
sein soll, als der Ballon eine Luftströmung von gewisser 
Stärke überwand, sollte, so wurde in London angekündigt, 
Samstag den 22. Juli eine größere »öffentliche« Fahrt 
gemacht werden. Als Stunde der Abfahrt wurde 4 Uhr 
nachmittags angegeben, und es hieß, die Aeronauten hätten 
die Absicht, über London zu fahren, ober der St. Pauls- 
kirche das Luftschiff zu wenden und dann zu dem Ab- 
fahrtsorte zurückzukehren, um daselbst zu landen. 

Schon vor der festgesetzten Stunde war die Ballon- 
halle von Menschenmengen belagert. Etwas vor 4 Uhr 
wurde die unmittelbare Umgebung des Hauses von Neu- 
gierigen gesäubert; in dem eingegrenzten Räume verblieben 
bloß die Eingeladenen, unter denen sich viele hervor- 
ragende Persönlichkeiten der englischen Aeronautenkreise 
befanden, so z. B. Oberst J. CB. Templer von der militär- 
aeronautischen Abteilung, Oberst Ca p per, Instraktor der 
militär-aeronautischen Anstalt in Aldershot, Sir Hiram 
Maxim, Mr. Pollock vom Aero-Klub, Mr. S. Cody, 
der Drachenkonstrukteur u. v. a. 

Ein Trupp williger »Volontäre« half das Luftschiff 
durch den vom Ballonhaus ausgehenden Kanal oder Graben 
in die freigelegene Mulde zu ziehen, von wo aus der 
Aufstieg vor sich gehen sollte. Das Herausbringen des 
Luftschiffes war von mancherlei Schwierigkeiten begleitet. 
Das Hantieren mit dem langen Ungethüm ist eben nicht 
gar leicht. Die Enden der den Gondelträger bildenden 
Bambuskonstruktion wurden bei dem Transport arg mit- 
genommen und es rissen auch einige von den sehr dünnen 
Aufhängungen. Die durch diese Zwischenfälle nötig ge- 
wordenen Reparaturen nahmen eine nicht geringe Zeit in 
Anspruch. Auch die letzten Vorbereitungen zur Abfahrt 
gingen nicht sehr rasch vor sich, so daß dieselbe sich um 
viel mehr als eine Stunde verzögerte. Der Ballon war an- 
scheinei^d anfangs überlastet, denn man mußte, um den 
Aufstieg zu ermöglichen, viel Ballast, der zuerst offenbar 
zur Mitnahme bestimmt war, zurücklassen und auch den 
Petroleum Vorrat für die Motoren veningem. 

Schließlich umarmte und küßte Mr. Barton sein 
kleines Söhnchen, das gerne mitgefahren wäre and, wie 
es schien, nicht sehr zufrieden darüber war, dableiben zu 
müssen, und nach diesem Abschied ging's ernstlich ans 
Wegfahren. 

Um ^4^ U^r ^^i^S ^^' Rawson auf die »Kom- 
mandobrücke« des Aeronautendecks und rief den Helfern 
das entscheidende »Let her go!« zu. Die Leute ließen auf 
dieses Kommando den Ballon los, und das Luftschiff erhob 
sich unter den Klängen von »Rule; Britannia« und tausend- 
stimmigem Jubel in die Lüfte. Der Ballon war mit dem 
Winde gestellt und ging nach Osten oder eigentlich Ost 
zu Süd glatt über die Bäume hinweg. 

Der Ballon trug vier Personen, nämlich außer 
Mr. F. L. Rawson und Dr. Barton die Aeronauten A. E. 
Gaudron und Henry Spencer. Die Behandlung der 
Motoren — es sind zwei an der Zahl — hatten Barton 
and Spencer über, die Führung des Steuerruders oblag 
R&wson ; Gaudron befand sich auf dem » Aeronauten- 
deckc. 

Das Luftschiff machte den Eindruck guter Stabilität 
and der Anblick war wirklich bestechend, als der Ballon 
in den goldigen Sonnenschein tauchte. 

Gleich beim Aufstieg wurde der eine Motor ange- 
kurbelt, welcher zwei Schrauben treibt, und etwas später 
wurde der zweite Motor in Bewegung gesetzt, von dem 
das zweite Schraubenpaar abhängt. Die Zuschauer waren 
natürlich sehr gespannt darauf, zu sehen, ob sich das 
Luftschiff würde steuern lassen. Die Schaulust wiird bald 
befriedigt, denn Mr. Rawson ließ den Ballon einen Halb- 



kreis beschreiben, um ihn gegen den Wind xa stellen. 
Offenbar wollten die Aeronauten versuchen, gegen die 
Luftströmung aufzukommen. Zuerst schien es fast, als 
wollte dies gelingen. Lange sah man die Propeller mit 
dem Winde kämpfen. Aber der Wind war eben doch der 
Stärkere. Nicht sehr schnell zwar, aber mit entschiedener 
Gleichmäßigkeit wurde das Luftschiff in der Windrichtung 
weitergetrieben. Als man den Ballon endlich in der Doost- 
Schicht sich verlieren sah, die über Essex lag, da gab 
man die Hoffnung auf, das Schauspiel einer Landung auf 
dem Aufstiegsplatze zu genießen, und das Pabliknm ging 
nach Hause. 

Der Ballon erreichte auf seiner Fahrt eine Höhe 
von 2400 Fuß, also über 700 mi überflüssigerweise! Die 
Landung erfolgte eine Stunde nach der Abfahrt auf 
einem Felde in der Umgebung von Romford. Es heißt, 
daß aus irgend einem Grunde die Reißleine gebraucht 
werden mußte, wobei die Hülle einigen Schaden er- 
litten hat 



Es mag bei der Gelegenheit nicht unangebracht sein, 
die bisherige Geschichte des Bartonschen Luftschiffes in 
Erinnerung zu bringen. 

Vor vier Jahren erklärte das englische War OfHce, 
ein Luftschiff für einen bestimmten Preis erwerben zu 
wollen, falls dasselbe folgende Bedingungen erfüllen würde: 
1. es müßte drei Mann und alle nötigen Requisiten für 
eine 24stündige Reise tragen; 2. es müßte während der 
I genannten Zeit sich ununterbrochen in der Luft erhalten 
können; 3. es müßte eine Eigengeschwindigkeit von 
wenigstens 13 Meilen (= 20*8 km) in der Stande ent- 
wickeln können; 4. es müßte einen Kreis beschreiben 
können mit einem Radius von 100 Yards (91 m); 5. es 
müßte von je^er Art Terrain sicher aufsteigen und auch 
überall sicher landen können, ohne daß auf dem Boden 
besondere Vorrichtungen hiezu nötig wären. 

Auf Grund dieser Normen kam es zu einer Ab- 
machung mit Dr. Barton, und im Jahre 1903 wurde mit 
der Konstruktion des Ballonluftschiffes begonnen. Der Bau 
machte einige Schwierigkeiten, so daß der von dem War 
Office für die Fertigstellung des Luftschiffes festgesetzte 
Termin überschritten wurde. Obgleich die Lieferzeit nun 
verstrichen war, wurde dennoch die Arbeit rüstig fort- 
gesetzt, bis das Luftschiff im Juli vorigen Jahres so weit 
war, daß man an seine praktische Ausprobienmg gehen 
wollte. Bei der Füllung des Ballons ereignete sich be- 
kanntermaßen eine Explosion; das aus einem der Wasser- 
stoffgeneratoren entströmende Gas entzündete sich, and 
Dr. Barton wurde erheblich verwundet. Damit waren die 
Versuche auf längere Zeit unmöglich gemacht. Im darauf- 
folgenden September wurde der gefüllte Ballon, obgleich 
in der Halle, durch einen heftigen Sturm stark beschädigt. 
Wieder waren also die Versuche in die Ferne geruckt, 
von dem materiellen Schaden gar nicht zu reden. 

Mit der Fertigstellung des Luftschiffes war ursprüng- 
lich hauptsächlich der Genieoberst Rawson aas Irland 
beschäftigt; als dieser Offizier dann nach Südafrika trans- 
feriert wurde, sprangen sein Bruder Mr. F. L. Rawson, 
Vizepräsident und Ingenieur des Aeronautical Institute, 
und der Aeronaut A. £. Gaudron für ihn ein, während 
Dr. Barton auf der Isle of Wight sich aufhielt. Schließ- 
lich wurde im Oktober letzten Jahres die Leitung der 
Arbeiten dem Mr. Rawson vollständig übertragen. Daher 
wird das Luftschiff seit dieser Zeit auch das Barton- 
Rawsonsche benannt. 

Durch den neuen Leiter Rawson wurden betHicht- 
liche Änderungen an der Konstraktion vorgenommen. Die 
wichtigste von Rawson eingeführte Neuerung ist der Er- 
satz der früheren großen, schweren Propulsionsschrauben 
durch kleinere, leichtere, welche gegen die 140 Um- 
drehungen pro Minute der großen Schrauben deren 1000 
machen sollen. Die neuen Schrauben besitzen einen Durch- 
messer von 2'13 m. Betrieben werden sie dorch zwei 
j 50j^fcrdige B u c h e t • Motoren, wovon einer am Bog, der 
' andere am Stern des länglichen »Aeronautendecks« an- 
! gebracht ist und jeder zwei Schrauben bew^ft* 

Der Trag ball on besteht aus gefirnißter Seide, ist 

unj:enihr rylindrisch. pn«,iij;i vorn in eine ogivale Spitze, hinten 

, mit einer KugoKM!oiic. Seine Länge ist 53*61 «s, sein 
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Durchmesser 13*1 m. Das Volamen beträgt 5660 m^, also 
etwa doppelt so viel wie dasjenige des »Lebaudy-Ballons«. 

Ober die Gasbülle ist, etwa wie beim Ungesehen 
Ballon, ein Mantel gebreitet, der aus nicht gefirnißter 
Seide hergestellt ist and von dem die Aufhängungen ausgehen. 

Der Gondelträger besteht ganz aus Bambus; ein 
Deck erstreckt sich über seine gesamte Länge. In der 
Mitte ist der Platz für die Aeronauten. Vor den Motoren 
befinden sich bewegliche Drachenflächen, welche je nach 
Bedarf aufwärts oder abwärts wirkende Kraftkomponenten 
liefern. Ein System kommunizierender Wasserbehälter dient 
xnr Gleichgewichtregulierung und soll das Stampfen des 
Luftschiffes (die longitudinalen Schwankungen) verhindern. 
Ein ähnliches System ist seinerzeit vom Ingenieur JuUiot 
für den »Lebandy-Ballon« projektiert worden, ist aber dann 
nicht zur Ausführung gelangt. 

Die Steuerung geschieht durch ein vertikales Flächen- 
steuer von 5'5 m Höhe und 3*6 m Breite. 

Das Gesamtgewicht des Luftschiffes samt Bemannung 
beträgt rund 6500 k^. 

Aus der letzten Fahrt soll der Erfinder den Ein- 
druck gewonnen haben, daß »es jetzt ganz gewiß ist, daß 
in kurzer Zeit ein praktisch brauchbares Luftschiff in der 
Atmosphäre umhersegeln wird«. Ferner stehende werden 
darüber einig sein, daß, selbst wenn diese Erwartung auch 
in Erfüllung gehen möchte, dieses Luftschiff doch gewiß 
nicht das Bartonsche sein wird! 



DAS MOTORGLEITBOOT. 

(Dieser Artikel aus der »Allgemeinen Sport-Zeitung« be- 
faßt sich zwar lediglich mit einem Gleit boote, er ist aber 
sicherlich auch für die flugtechnischen Kreise und ganz 
besonders für die Anhänger der Idee der Gleit-, be- 
ziehungsweise Drachenflieger interessant und lehrreich.) 

Die Idee des Gleitbootes, das ist eines Fahr- 
seuges, das auf der Oberfläche des Wassers dahin- 
gleitet, ja noch mehr, förmlich darüber hinschwebt, 
ist nicht neu, doch alle Versuche, es praktisch ver- 
wendbar zu machen, blieben ohne greifbaren Erfolg. 
In jüngster Zeit hat nun die Vervollkommnung der 
Ejcplosionsmotoren einige erfinderische Köpfe ver- 
anlaßt, sich mit der Frage zu beschäftigen, in 
welcher Weise der im Verhältnis zur Dampf- 
maschine federleichte Benzinmotor dem Gleitboot 
dienlich gemacht werden könne. Das geringe Ge- 
wicht des neuen Motors und des mitzufuhrenden 
Betriebsstoffes, das den Luftschifftechnikern neue 
Hoffnung gab und sie veranlaßte, den Benzinmotor 
an ihren Aöroplanen anzubringen, schien darauf hin- 
zudeuten, daß er auch für die Hydroplane geeignet 
sei. Und wirklich hatten auch mehrere in dieser 
Richtung unternommene Versuche einen vielver- 
sprechenden Erfolg. Sie wurden, was nicht über- 
raschen kann, in Frankreich gemacht, jenem Lande, 
dessen Techniker von Anbeginn an dem Benzin- 
motor die höchste Aufmerksamkeit schenkten. Ein 
Pariser Konstrukteur, M. de Lambert, war es 
auch, der mit seinem Motorgleitboot Geschwindig- 
keiten erzielte, die in Anbetracht der geringen 
Motorstärke geradezu verblüffend genannt werden 
müssen. Das Fahrzeug verdient es also, daß man 
sich näher mit ihm beschäftigt. 

De Lambert beschäftigt sich bereits seit mehr 
als einem Dezennium mit der Konstruktion von 
Gleitbooten. Im Jahre 1890 wurde sein erstes 
Modell praktisch erprobt, es funktionierte zwar 
ordentlich, ging aber auch nicht schneller als die 



normalen Dampfboote. Einen wesentlichen Fort- 
schritt gegenüber diesem Erstling wies das zweite 
Gleitboot de Lamberts auf, das 1897 in England 
zur vollständigen Zufriedenheit der Sachverstän- 
digenkommission manövrierte. Es wurde durch 
eine kleine Dampfmaschine betrieben, was jedoch 
den allen diesen Maschinen eigenen Nachteil im 
Gefolge hatte, daß zumindest zwei Personen zur 
Bedienung des Fahrzeuges notwendig waren. Als 
im Laufe der folgenden Jahre der Automobilismus 
die Vorzüge des Explosionsmotors immer deutlicher 
vor Augen führte, ersetzte de Lambert die Dampf- 
maschine seines Gleitbootes durch einen kleinen 
Benzinmotor und erzielte damit einen Erfolg, der 
seine kühnsten Erwartungen übertraf Gerade beim 
Gleitboot, das auf der Oberfläche des Wassers 
dahinzusch weben hat, spielt der Gewichtsunter- 
schied zwischen dem Benzinmotor mit dem leicht 
transportierbaren Betriebsstoff einerseits und der 
Dampfmaschine mit der schweren Kohlenladung 
anderseits eine ganz kolossale Rolle. Um dies dem 
Laien ganz klar zu machen, wollen wir uns den 
Schiffsrumpf — wenn man von einem solchen 
überhaupt sprechen darf — des Lambertschen 
Bootes einmal näher ansehen. 

Das Fahrzeug ist 6 m lang und 3 m breit. 
Seine Grundlage auf dem Wasser bilden zwei 
parallel laufende Gleitflächen an den iJlngsseiten, 
die das Charakteristische der Erfindung darstellen, 
denn sie sind so konstruiert, daß sie, sobald der 
Motor dem Fahrzeug eine gewisse Geschwindig- 
keit verliehen hat, sich mehr und mehr aus dem 
Wasser heben und schließlich auf der Oberfläche 
dahingleiten. Steht das Vehikel still, dann sinken 
sie wieder tiefer ein. Diese beiden Gleitflächen 
sind durch ein Gestänge aus Holz und Aluminium 
miteinander verbunden, das auch den Sitz des 
Fahrers und knapp vor demselben den Benzinmotor 
trägt, der die Schiffsschraube treibt. Bei seinen 
letzten Versuchen verwendete de Lambert einen 
gewöhnlichen Automobilmotor von 12 Pferde- 
kräften der rühmlichst bekannten Firma de Dion- 
Bouton und er erreichte mit dieser kleinen Betriebs- 
kraft eine Geschwindigkeit, zu der die Motorboote 
mit normalem Schiffsrumpf zumindest 60 — 80 Pferde- 
kräfte benötigen. Das Lambertsche Fahrzeug wiegt 
in aller Ausrüstung kaum 600 kg und hat sich 
auch ungemein manövrierf^ig erwiesen. 

Die Versuchsfahrten, die de Lambert auf der 
Seine unternahm, waren für den Zuschauer hoch- 
interessant. In der ersten Sekunde nach Inbetrieb- 
setzung des Motors scheint das Fahrzeug nur 
langsam und schwer in Schwung zu kommen, 
allein nach wenigen Metern Fahrt heben sich die 
beiden Gleitflächen mehr und mehr aus dem 
Wasser und sobald sie die Obei fläche erreicht 
haben, setzt sich das Ganze mit einem starken 
Ruck in rasche Bewegung und gleitet nun blitz- 
schnell auf der Oberfläche dahin, ja es hat sogar 
den Anschein, als würde sich zwischen den Gleit- 
flächen und dem Wasser eine Schichte Luft be- 
finden oder, besser gesagt, ein durch den großen 
Druck entstandenes Gemenge von Wasser und 
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Luft. Dabei erreicht das Fahrzeug nach und nach 
eine Geschwindigkeit von durchschnittlich 35 ^ 
in der Stunde, dann 37, schließlich 40 km und 
noch darüber, also eine Schnelligkeit, die zu ent- 
wickeln ein Motorboot mit normalem Schiffsrumpf, 
wie gesagt, einen 60 — SOpfcrdekräftigen Motor an 
Bord haben müßte. Dieser gewaltige Unterschied 
in dem Kraftaufwand ist also nur der genialen 
Konstruktion des Gleitbootes zuzuschreiben. 

Augenzeugen versichern, daß der Anblick 
dieses über dem Wasser hinschwebenden Fahr- 
zeuges imponierend sei. Ob demselben ein prak- 
tischer Wert zuerkannt werden darf, ist jedoch 
noch sehr fraglich. Man müßte erst abwarten, ob 
das im Bau befindliche, in weit größeren Dimensionen 
gehaltene neue Modell des Erfinders die gleichen 
befriedigenden Erfolge erzielt und wie es sich 
bei stürmischem Wetter bewährt. Jedenfalls scheint 
es ausschließlich für Binnengewässer bestimmt zu 
sein, im offenen Meere würde es sich sicherlich 
gleich den übrigen Motorbooten als unbrauchbar 
erweisen. 



EXPERIMENTALSTUDIEN 

aber Flächenwiderstände in Flüssigkeiten. 

Von Roman König, 

XIII. 

Die Bewegungen ebener rechteckiger Flächen 
am eine sn einem Flächenrande parallele 

Achse. 

Die für das Stadium der Oszillationen uod Rota- 
tionen am eine der beiden Symmetrieliaien rechteckiger 
Ebenen vorgerichteten Flächen können nach Beschneiden 
derselben parallel zar Achse auch zu den Versuchen ver- 
wendet werden, die über das Verhalten solcher Flächen, 
welche am eine zur Symmetrielinie parallele Achse im 
Flüssigkeitsstrom beweglich sind, Auf kläruog geben sollen. 

Um jedoch jederzeit zwei gleichdimensionierte Flächen 
zum Vergleiche in Bereitschaft zu haben, empfiehlt es 
sich, auch zu diesen Versuchen eigene Flächen vorzu- 
bereiteo. 

Wenn man erwartet hat, durch Aufstellen solcher 
Flächen mit senkrechter oder horizontaler Achse im Wind- 
strome oder durch ihre horizontale Bewegung im ruhigeo 
Wasser nun den Winkel bestimmen zu können, unter 
welchem sich die Fläche zur Stromrichtung einstellen 
wird, so ist man vollkommen enttäuscht ; die Fläche kehrt 
zwar ihre kleinere Hälf\e nach vorne, oszilliert aber am so 
andauernder, je näher die Achse zum Vorderrande liegt, 
and der Winkelausschlag ist so verschieden groß, daß es 
unter solchen Umständen gar keinen Wert haben kaun, 
und wäre es auch nur für die Bestimmung eines Durch- 
schnittswinkels. 

Je näher die Achse zum Vorderrande liegt und je 
großer die Stromgeschwindigkeit ist, um so leichter und 
öfter wechselt die Flächen seite ihre Funktion als Druck- 
und Saugseite, um so schwerer aber ist die Fläche durch 
einen Anstoß in dauernde Rotation um die Achse zu 
versetzen. 

Überlegt man die aas den Beobachtungen der Molekül- 
bahnen gewonnenen Erkenntnisse, nach welchen bei zur 
Stromrichtung schräg stehenden Ebenen der Scheideweg 
umsomehr gegen den Vorderrand hinrückt und von dieser 
Maximaldrucklinie aus der Flüssigkeitsdr uck sowohl gegen 
die Vorderkante als auch gegen die Ruck- und Seiten- 
kanten hin nahexa im Verhältnis sar Länge des Molekül- 
weges abnimmt« am der Saagseite hingegen das Vakuum 
an der V^ Profit en iit, der größte Druck der 

oaidiff* iv ffesen die Rückkuntc hin ; 



verlegt wird, wo dieser Nachstrom anf einem mit der 
Drehungsachse und seinem Druckmittel gebildeten Hebel- 
arm seine aus Beschleunigung und Verzögerung bestehenden 
Drehungsimpulse in dauernder Folge ausübt, so dürfte die 
Erscheinung, daß die Fläche nun gar nicht mehr zur Ruhe 
kommt, wohl verständlich sein. Eine Untersuchung der 
Zentrifugalkraftwirkung der mit der Fläche mitbewegten 
Flüssigkeitsschichte führt wieder zu dem Ergebnisse, daß 
durch sie die Schwankungen der Fläche größere Winkel- 
ausschläge ergeben müssen als ohne sie. 

Diese ansonst sehr interessanten Versuche liefern 
sowohl in Luft als auch im Wasser mit Rücksicht anf die 
verschiedenen physikalischen Eigenschaften beider Materien 
ganz ähnliche, entmutigende Beobachtungsresnltate. 

Man findet auch in der Praxis ähnliche Einrichtungen 
in Verwendung. 

Der seit altersher auf Dachgiebeln, Turm- und Mast- 
spitzen gebräuchliche, blecherne Windzeiger, dessen senk- 
rechte, verschiedene Figuren, z. B. Hähne, Pferde, Pfeile etc. 
darstellende Fläche um eine in der vorderen Flächen- 
hälfte liegende, senkrechte Achse drehbar ist, liefert be- 
kanntlich keine genauen Angaben der Windrichtung und 
die Bemerkung, daß sich solche Windzeiger nie ruhig 
verhalten, sondern sich unter dem obligaten Geknarre im 
Winde stets bewegen und ihre Vorderhälfte auch öfter 
durch den Windstrich drehen, dürfte wohl von manchem, 
ohne viel darüber nachzugrübeln, gemacht worden sein. 

Ein ähnlicher, seit Jahren auf einem 5>chiffsmaste 
angebrachter blecherner Windzeiger, der einen Pfeil vor- 
stellte, zeigte erst dann, verhältnismäßig zur stets bewegten 
Luft, ruhig die genaue Windrichtung an, als der vordere 
Flächenteil, die Pfeilspitze, horizontal gestellt wurde. 

Ebensowenig haben die um eine in der vorderen 
Flächenhälfte liegende Achse drehbaren Steuerflächen, die 
sogenannten Balancesteuer, den erwarteten Vorteilen ge- 
ringeren Kraftaufwandes bei größerer Steuerfläche ohne 
begleitende Nachteile entsprochen; denn unter einem 
Winkel zur Kielrichtung gestellt, verhindert der auf den 
kleineren vorderen Flächenteil früher auftrefFende Flüssig- 
keitsstrom der einen Bordseite den auf den rückwärtigen 
größeren Flächenteil auftreffenden Strom der anderen 
Bordseite, seinen vollen Druck an die Fläche abzugeben, 
und an der Saugseite wirken das Vakuum am Vorder- 
rande und der Nachstrom auf den rückwärtigen Fiächen- 
teil im Sinne der Winkel Vergrößerung, so daß das Steuer 
nur wieder durch äußeren Kraftaufwand in die Kielrichtung 
zurückgedreht werden kann, wodurch die Steuerleute, 
welche das Steuerblatt nicht sehen, außer Stande sind, 
durch das Gefühl in der Hand aus dem auf das Steuer 
übertragenen Druck die Stellung des Steuers beurteilen za 
können. Balancesteuer finden daher heutzutage auf Schiffen, 
welche nur durch Menschenkraft gesteuert werden, nur 
mehr selten Anwendung. 

Es ist klar, daß bei solchen Flächen, welche um 
eine senkrechte Achse drehbar sind, eine Gewichtsver- 
mehrung der Fläche selbst oder die starre Verbindung 
mit einem Gewichte in irgend einem Abstände der Fläche, 
ebenso wie bei den um eine ihrer Symmetrielinien dreh- 
baren Flächen keine andere Wiikung haben kann, als 
zufolge des vergrößerten Beharrungsvermögens eine Ver- 
zögerung der Anfangs- und eine Hinausschiebung der End- 
bewegung der durch den Flüssigkeitsdruck hervorgerufenen 
Oszillation, und bei horizontaler Achslage wird nebstdem 
nur der schwerere oder beschwerte Flächenteil nach ab- 
wärts einen größeren Winkelausschlag ergeben als nach 
aufwärU. Wie leicht erklärlich, könnten die Oszillationen 
der Fläche in beiden Fällen nur dann verhindert werden, 
wenn die aus der Vergrößerung des Beharrungsverm^ena 
resultierende Verzögerung der Anfangsbewegung so lange 
andauern würde, bis ein entgegengesetzter Bewegungs- 
impuls folgt oder die Bewegungsimpulse zu schwach sind, 
das Beharrungsvermögen der Fläche und des mit ihr starr 
verbundenen Gewichtes zu überwinden. 

Da eine um eine stabile Achse drehbar eingerichtete, 
vom Flüssigkeitsdruck belastete Fläche eine auffallendere 
Ähnlichkeit mit einer Wage, deren Wagbalken ebenfalls 
um einen fixen Unterstütz jngspunkt drehbar ist, besitzt^ 
als eine frcifaÜLndc mit einem Gewichte verbundene Flache, 
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so ist es bei ersterer eher möglich, die Funktiooen der 
eibxelneo Teile aaf die einer Wage zu beziehen and da- 
durch jener änfierst schädlichen Begriffsverwirrung yorzu- 
beugen, welche aus der Verwechslung der Aufgaben der 
einzelnen Teile entsteht. 

Alt Wagbalken ist zweifellos die zur Achse recht- 
winkelige Ausdehnung der durch den Flüssigkeitsdruck 
belasteten Fläche anzusehen, und als Fixpunkt, um welchen 
sich der Wagbalken dreht, sind die fixen Lager, an denen 
sich die Flächenachse anlehnt, zu erkennen. 

Die Stelle des Ständers oder der mit der Hand ge- 
haltenen Gabel, durch welche der Fixpunkt getragen wird, 
sind durch den Bock oder, bei Versuchen in Wasser, durch 
die mit der Hand gehaltene Gabel vertreten, in welchen 
die den Fixpunkt darstellenden Achslager angebracht sind, 
und zwischen welchen der Wagbalken, beziehungsweise 
die Fläche schwingt. Da6 diese Beziehungen der Funk- 
tionen der einzelnen Teile der um eine Achse drehbaren 
Fläche zu jenen einer Wage vollkommen zutreffen, ist 
nnstreitbar. 

Hienach muß auch sofort einleuchten, daß, ganz 
analog der Wage mit einem schwereren Wagbalken, auch 
durch VergroBerung des Flächengewichtes oder durch ihre 
symmetrische starre Verbindung der Fläche mit einem 
Gewichte bloB das Beharrungsvermögen oder das Träg- 
heitsmoment der Fläche vergrößert wird, ohne daß hiedurch 
eine einseitige Belastung des Wagbalkens — oder der 
Fläche — ausgeglichen werden kann; es ist femer be- 
kannt und auch ganz klar, daß sich durch unsymmetrische 
Gewichtsvergroßerung des Wagbalkens derselbe schon ohne 
Belastung in schräger Lage ins Gleichgewicht stellt und 
sein Schwerpunkt sodann tiefer zu liegen kommt, aber 
eine einseitige Belastung des Wagbalkens ist hiedurch 
noch immer nicht ausgeglichen, ebensowenig wie eine Ein- 
stellung in die horizontale Gleichgewichtslage eines ein 
seitig belasteten Wagbalkens dadurch erreicht werden kann, 
wenn man dem mit den Wagbalken starr verbundenen 
2>iger (das sogenannte Züngel) schwerer machen oder be- 
schweren wurde. 

Nimmt man aber an, daß der mit dem Wagbalken 
starr verbundene Zeiger vom Drehungspunkt senkrecht 
abwärts gerichtet und mit einem Gewichte beschwert ist, 
so ist das System der römischen Wagen vertreten, welche 
Wagen die Größe der Belastung einer ihrer Wagschalen 
dadurch anzeigen, daß der senkrecht abwärts gerichtete 
und beschwerte Hebelarm sich unter einem Winkel zur 
Lotrechten einstellt. Das am abwärts gerichteten Hebelarm 
angebrachte Gewicht pendelt der größeren oder geringeren 
Belastung entsprechend um den Aufhängepunkt längere 
oder kürzere Zeit hin und her und auch hier kann durch 
Vergrößerung des Gewichtes oder seines Abstandes vom 
Drehungspunkt nur das Trägheitsmoment vergrößert, aber 
niemals eine einseitige Belastung des Wagbalkens aus- 
geglichen werden. 

Diesem letzteren Wagsystem entspricht eine hori- 
zontale Fläche, welche in ihrem Drehungspunkte mit einem 
abwärts gerichteten, starr verbundenen Gewichte ver- 
sehen ist. 

Wird nun diese Fläche von einem horizontalen 
Flttssigkeitsstrom in oszillierende Bewegung um ihre Achse 
▼ersetzt, so wird bei jeder Überschreitung der Horizontal- 
stellung die Funktion der Flächenseiten gewechselt, die 
Belastungsrichtung des Wagbalkens also umgekehrt. 

Die Fläche, welche durch das Trägheitsmoment des 
mit ihr starr verbundenen Pendels über die Horizontal- 
stellung hinausgeführt wird, erhält nun durch den Funk- 
tionswechsel der Flächenseiten einen weiteren Impuls in 
derselben Richtung des Trägheitsmomentes und das Pendel 
kann erst dann dämpfend auf diese Richtung einwirken, 
wenn sein Trägheitsmoment durch die Winkelvergröfkrung 
mit der Lotrechten aufgezehrt ist. Bei der Rückschwingung 
wiederholt sich derselbe Vorgang, so daß das Pendel in 
jeder ganzen Schwingung die Oszillation der Fläche min- 
destens ebensoviel fordert als hemmt, daher zur Stabilität 
der Fläche selbst nichts beitragen kann. 

Zu denselben Erkenntnissen wird raan geführt, wenn 

sich die horizontale Fläche durch einen senkrecht 



aufwärts gerichteten Luftstrom getroffen und in oszillierende 
Bewegung versetzt vorstellt; die Pendelschwingung auf 
der einen Seite aufwärts wird zwar durch die Wanderung 
des Druckmittels nach der entgegengesetzten Seite ge- 
dämpft, nachdem jedoch der Schwerpunkt des Pendels 
in seiner höchsten Stelle zur Ruhe gelangt ist, wirken 
bei Beginn der Rück Schwingung das Gewicht des Pendels 
auf der einen und der auf die entgegengesetzte Seite ge- 
wanderte Flüssigkeitsdruck wie J er vereint zur Erhöhung 
der Winkelgeschwindigkeit des Pendels bis zur erreichten 
Horizontalstellung der Fläche. 

Da also ein mit der Fläche starr verbundenes Ge- 
wicht die Bewegungen der Fläche nicht hindern kann, so 
ist dies ein ganz ungeeignetes Mittel, die Stabilität einer 
vom Flüssigkeitsstrom getroffenen Fläche erreichen zu 
wollen. 

Entzieht man nun dem System den Stützpunkt, läßt 
man die mit einem Gewichte starr verbundene Fläche 
dem freien Falle über, so ist leicht vorauszusehen, daß 
nun dieselben dynamischen Wirkungen während des freien 
Falles stattfinden werden, was — mit Übergehung der 
Versuche mit unbelasteten, frei fallenden Flächen — durch 
folgendes Exempel leicht bewiesen ist: 

Man klebt mittels Leim ein dünnes Holzstäbchen 
(etwa ein Zündholz) rechtwinkelig zur Flächenebene im 
Flächenmittel oder in einem von letzterem nicht allzuweit 
entfernten Punkte einer der beiden Symmetrielinien fest 
und schiebt, nachdem der Leim gut getrocknet ist, ein 
durchloch tes Bleischrot auf das äußere Ende des Holz- 
stäbchens, wo es durch Reibung festhält. 

Unterstützt man sodann durch beide Zeigefinger die 
Fläche von unten zu beiden Seiten des Gewichtes, so zeigt 
schon auf diese einfachste Weise der Augenschein, daß 
durch abwechselnde Veränderung des Fingerdruckes die 
Oszillation der Fläche und mit ihr das Pendeln des ab- 
wärts hängenden Gewichtes eingeleitet wird. 

Läßt man solcherart beschwerte Flächen nun frei 
fallen, so gelangen sie — wie dies schon von anderen 
Autoren ausführlicher gezeigt und nachgewiesen wurde — 
zugleich fallend und pendelnd, absturzähnlich zu Boden. 

Hat man sich durch eine genügende Anzahl unter 
den verschiedensten Änderungen des Abstandes des Ge- 
wichtes von der Flächenebene und dem Flächenmittel an 
verschieden dimensionierten Flächen ausgeführter Versuche 
tatsächlich überzeugt, daß ein mit der Fläche starr ver- 
bundenes Gewicht nicht im stände ist, die Bewegungen 
der Fläche und mit ihr das Pendeln des Gewichtes und 
den Absturz des Systems zu verhindern — was eben zu 
beweisen war — so verfällt man fast von selbst auf die 
Idee, das Gewicht lose an der Fläche zu befestigen, indem 
man es einfach an der betreffenden Stelle der Fläche 
mittels Bindfaden anhängt. 

Überläßt man nun die Fläche, mit dem an ihr an^ 
gehängten Gewichte nach unten, horizontal dem freien 
Falle, so kann man endlich mit Befriedigung sehen, daß 
die Fläche, sofern der Aufhängepunkt des Gewichtes in 
einer der Symmetrielinien liegt und sein Abstand vom 
Flächenmittel eine gewisse Entfernung nicht überschreitet, 
fast ohne merkbare Abweichung von ihrer horizontalen 
Lage unter bestimmten, von der Größe des Gewichtes und 
seinem Abstände vom Flächenmittel abhängigen Winkeln 
zur Lotrechten in ruhiger Luft zu Boden schwebt! 

Dieser Fingerzeig, nun endlich auch die positiven 
Anleitungen zur Stabilität dynamischer Flugapparate ent- 
decken zu können, ist so verlockend, daß es wohl der 
Mühe wert scheint, ihm zu folgen und die geänderten 
Verhältnisse und Bedingungen, unter welchen nun die 
Stabilität des Wagbalkens oder der Flächenebene erreicht 
wird, genauer zu untersuchen, welchen Ausführungen der 
nächste Artikel gewidmet sein soll. 

DIE »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für Luftschi ff fahrt 
und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 
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WIEDER ZWEI ERFINDER, 
i. 

Löbliche Direktion des Wiener Aero-Klnbs! 

Ich erlaube mir, die löbliche Direktion auf meine 
Erfindung — die schon seit Jahrzehnten gesuchte Lenkbar- 
keit eines Luftschiffes — aufmerksam zu machen. Nach 
mehr als 20 Jahren, die ich daran studierte, ist sie mir 
endlich gelungen! 

Dieser Apparat ist im stände, in den nachfolgenden 
▼ier Punkten zu wirken: 

1. Absolute Lenkbarkeit nach allen Richtungen (was 
sofort am Modelle ersichtlich ist), die gegebene Richtung 
zu behalten und die Luftströmung zu bekämpfen. 

2. Mittels dieses Apparates wird der Ballon so ent- 
lastet, daß er sich immer nach oben schwingen kann. 

3. Mittels desselben Apparates kann gelandet werden, 
ohne dafi man dem Ballon Gase entströmen läßt, also 
nach Belieben die Fahrt fortsetzen kann. 

4. Absturz des Ballons ausgeschlossen; selbst beim 
Zerreißen der Ballonhülle ist es dem Lnftschiffer noch 
möglich, sich einen Landungsplatz zu wählen, um ordnungs* 
mäßig landen zu können. 

Zu bemerken ist, daß dieser Apparat ein so geringer 
ist, daß er für einen Ballon das Gewicht eines Mannes 
betragen dürfte. 

Ich bin nicht in der Lage, mir das Patent für alle 
Staaten zu verschaffen, infolgedessen ist es meine Pflicht 
als österreichischer Staatsbürger, in erster Linie mein 
Problem in Österreich zu verwerten. 

Da dieser Ballon speziell zu militärischen und wissen- 
schaftlichen Zwecken sehr geeignet ist, wäre es nicht un- 
vorteilhaft, einen solchen Ballon in Österreich zu besitzen, 
der — wochenlang gefüllt — jederzeit zur Fahrt bereit 
sein könnte. 

Daher ersuche ich höflich die löbliche Direktion um 
Annahme dieses Problems und Anfertigung eines solchen 
Ballons, wenn möglich auf Staatskosten, da dieser Ballon 
den obgenaonten Zwecken dienen soll. 

Nach Zusicherung von Annahme dieses Problems 
and Anfertigung eines solchen Ballons bin ich bereit, das 
Modell freizugeben. 

In keinem anderen Falle aber wäre ich ge neigt, mein 
Geheimnis — welches ohne Patent dasteht — zu verraten. 
Nach Einsichtnahme dieses Modells werden alle sach- 
kundigen Techniker das Zeugnis abgeben, daß nur mit 
diesem Apparat die obenerwähnten vier Punkte vollzogen 
werden können. 

Um gütige Beantwortung bittet 

hochachtungsvoll ergebenst 



Wien, 21 Juli 1905. 



yohann Nowak^ 
IX./l, Rote LöwengasM 2. 
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Offert an Herrn Victor Silberer! 

Indem ich stetz in den Zeitungen lese von Probe- 
fahrden mit lengbaren Luftschiffen u. immer mit necativen 
Erfolg so sehe ich mich veranlast Ihnen meine Maschine 
zu Offerieren. 

Ich gebrauche zu einen Model weder Geld noch 
Jahrelange Versuche was ich brauche bekomt man zu 
leiben u. in einer halben Stunde kan der erste Versuch 
gemacht werden welcher zeigt dass das Problem gelöst ist. 

Ich verlange für meine Idee I.ÜOO.OOO Kronen. Zu- 
sicherung bei etwcigcn Gelingen obzwar ich meiner Sache 
sicher bin mus ich das Wort etweige gebrauchen. Solten 
Sie an der Sache Intresse haben bitte mich zu einer 
Rücksprach rufen zu wollen. 

Mit aller Hochachtung: 

Karl Perzina^ 
Wien, XVI., liattnerttraiM 116. 



WIENER AERO-KLU& 

Eine glänzende Hochfahrt hat am 2. August Herr 
Dr. Xnton Seh lein wieder gemacht. Wie gewöhnlidi 
stieg an diesem Tage als am ersten Mittwoch des Monats 
und am Vortage der wissenschaftlichen Simultanfahrten 
der »Jupiter« auf. Dr. Schiein fuhr wie im vorigen Monate 
allein. Durch die schlimmen Erfahrungen der letzten 
Rekordfahrt, bei welcher der kühne Hochfahrer ober 
7500 m ohnmächtig wurde, vorsichtig gemacht, nahm er 
diesmal eine Bombe mit komprimiertem Sauerstoff mit. 

Noch eine weitere Neuerung wurde bei dem letzten 
Aufstieg eingeführt: es wurden zum ersten Male Brief- 
tauben mitgenommen. Mit diesem Schritte wurde einem 
Wunsche des I. österreichisch-ungarischen Geflügelzucht - 
Vereines entsprochen, der seit^e Tauben auch für Ballon- 
fahrten trainieren und späterhin auch Erfahrungen über 
das Verhalten von Tauben in gröfieren Hohen sammeln 
will. Es wurden also vier Tauben des genannten Ver- 
eines mitgeführt. 

Um 8 Uhr 40 Minuten verließ der »Jupiter« bei 
frischem Wind die Erde. Trotz der lebhaften Strömung 
kam der Ballon glatt über die umstehenden Baume hin- 
weg und eilte in östliche Richtung. Als er höher stieg, 
flog er dann bedeutend langsamer und veränderte mehr- 
mals seine Richtung. Die Höhe, die erreicht wurde, zeigt, 
da6 das Mitnehmen von Sauerstoff nicht überflüssig war: 
7348 m! Unter 7000 tut's Dr. Schiein überhaupt nicht 
mehr. Die Landung erfolgte ohne Schwierigkeiten in 
Rohatelz in Mähren. 

Indem am 14. August verstorbenen Hof- und Gerichts- 
advokaten Herrn Dr. Daniel Thum hat der Aero-Klnb 
eines seiner ersten Mitglieder verloren. Dr. Daniel Thum 
hat im Jahre 1901, als der Aero-Klub seine Tätigkeit be- 
gann, eine der ersten Luftreisen des »Jupiter« mitgemacht, und 
zwar unter Führung des damals für den Klub engagierten 
M. Emile Carton. 

Am 18. August hätte zur Feier des 75. Geburts- 
festes Sr. Majestät des Kaisers der »Jupiter« nachmittags 
mit drei Insassen aufsteigen sollen. Da jedoch der ungemein 
schwache und unbestimmte Luftzug aus Nordost eine 
Landung in der Stadt als beinahe gewifi befürchten liefi, 
mußte die Fahrt, obgleich das Wetter sonst geeignet ge- 
wesen wäre, abgesagt werden. 

Die drei Herren, welche die anläfllich des Kaiser- 
festes auf den 18. August angesetzte Ballonfahrt hatten 
unternehmen wollen, sind, da die Festauffahrt nicht statt- 
finden konnte, in der darauffolgenden Woche aufgestiegen, 
und zwar Dienstag den 22. August. Es waren die Herren 
Rudolf Hubel, Schriftführer des Klubs, das neuein- 
getretene Mitglied Josef Pohl, der diesmal seine erste 
Luftfahrt machte, und Herbert Silber er als Führer des 
Ballons. Um 4 Uhr 46 Minuten nachmittags verlieB der 
»Jupiter« bei mäßiger Luftströmung die Erde. Die Reise 
ging genau in nordwestlicher Richtung, während hoch 
oben die Wolken ostnordöstlich zogen. Um 4 Uhr 58 Mi- 
nuten passierte »Jupiter« die Donau in 450 m, um 5 : 06 
Floridsdorf in 600 und um 5 : 18 Langenzersdorf in 850 m 
Höhe über dem Erdboden. In diesen Regionen wich der 
Gang des Ballons einigermaßen nach Norden ab. Um ihn 
näher an der Trasse der Nordwestbahn zu erhalten, wurde 
daher beschlossen, den »Jupiter« lieber nahe der Erde, in 
geringer Höhe segeln zu lassen. Die nach kurzer Zeit ein- 
tretende Sinkbewegung des Ballons — die man in der 
Gegend des Bisam- und Leopoldsberges namentlich am 
Nachmittag fast immer beobachten kann — wurde dem- 
gemäß nicht gehemmt, sondern bloß so weit gebremst, daß 
Korneuburg glatt überflogen wurde und die Schleifleine 
erst im freien Felde sich auflegte. Alle die nötigen Ballast- 
manipulationen und Beobachtungen der Ballonbewegungen 
besorgte Herr Hubel, der als Führeraspirant überhaupt die 
ganze Fahrt sowie auch die Landung unter der Kontrolle 
des Führers leitete. Von Spillern ab, das um 5 : 46 passiert 
vrurde, spielte sich die Reise größtenteils als Schleppfahrt 
ab. Um 6 : OS überflog der Ballon bei Sierndorf die 
Bahn, und um G : 26 wurde bei Seitzersdorf — Wollpassing 
auf einem ßrachfelde glatt gelandet. Auf der Station 
Hausleiten stiegen die drei Luftschifier in die Eisenbahn 
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and kamen nm '/,1L Uhr abends 
anf dem Nordweitbahnliore bd, 
wo (ie in der Bahnhodeitaara- 
tion frohfremat die gelnogene 
Eratllngs fahrt dei Heim Pohl 
feierten, derTOBieioer LuKlaste 
enliacki ist. 



NOTIZEN. 

DIE MARITIMEN VER- 

mche des Grafen de La Vaalx 

finden gegen wiii ig ihre Forl- 

aetlnng in Hivte. Die Art ihrer 

Darchfnhrung ist dieselbe wie 

bUher. 

DER HERAUSGEBER 

(UMrei Blattei in in MinerEigen- 

(chaft all FiSaident det Wiener 

Aero-Klubs von der großen 

KommiMioD dei inlecnidonalen 

AnsitelluDgin Mailand 1W6 lum 

IcorreipotidieTeadeii Mit gl ie de 

der Sektion für Luftich iffabrt 

eTDannt worden. 

IN ROYAN in Frank- 
Teich lollen anfiing* Septenbct 

groBe anlomobiliitiiche and 

aeronaatiiche Feile lUttGaden. 

Du Fettkomilee von Royan bat lu diesem Zwecke den 

Antomobil-Clab Bordetaii nud den BAiro-Club dn Snd- 

Onest( mit GOUO Franken lubventioDiert. 

DIE »AERONAUTICAL SOCIETY of Great 

BriUini hielt Mittwoch den 12. Jnli die abachlieSende 

Sitinng ihre« vienigaten VcceiuBjahres ab. Generalmajor 

Baden-Powell führte den Vonit2. Mr. George Walker 

hielt einen Vortrag über Lnfipropeller, Dr. Hatchinion 
demonitrieite ein vogelaitigei Modell. 

HENRI JULLIOT, der Ingenienr der Gebrüder 
Lebaody nnd Konstrukteur des •Gelbeai, soll, wie aus 

einem Artikel Ton A. de Masfiand im ■A£ropbile> 
lier*ur£efct, sich gegenwärtig mit deco Studium eines Syslemi 
befassen, welches den lenkbaren Ballon, der bisher wegen der 
Slabilittt an die Einhaltung niedriger Höben gebunden 
war, in stand letsen würde, seine Hohe ohne Schaden zu 
verSndern. 

ED. SURCOUF, der bekannte Pariser BaUon- 
fabtikant, leigt an, daß er seine Bureaui mit seinen 
Werbitätten in Billancouit vereinigt hat nnd daß die 
Adresse für Koirespondenien von nun an 121 — 133, 
Rne de Bellevue, Billancoart (Seine), ist. Mr. Surcouf 
macht auch darauf aufmerksam, daß er ein neues Atelier 
speziell (nr Flugapparate eingerichtet hat, aus dem die 
Mehriahl der Apparate, mit denen jetzt Versucke gemacht 
werden, hervorgegangen ist. 

DR. J. VALENTIN, der wohlbekannte Wiener 
Meteorologe Und Hochfahrer des Aero-Klubs, sendete uns 
dieser Tage eine Karte mit Grüßen von der meteorologi- 
schen Station des Sonublick, 310ti m Höhe, woselbst 
er schon seit sechi Wochen weilt. Holfenllich findet der 
kühne Forscher und geschickte Lnllschiffer dort voll- 
ilSndige Heritellnng seiner im Frühjahre etwas angegrifien 
geweiecen Gesundheit! Dies wünschen mit uns gewiß von 
Henen alle leine vielen Freunde. 

DER TOD hat dieses Jahr dem Wiener AEm-Klub 
schon vier Mitglieder entrissen: Herrn Baron Albert 
Hardl-Stammer von Tavarnok, Herrn Direktor Kail 
Kockert, Herrn Raroo Nathaniel Rothschild und 
oeneileni Herrn Dr. Daniel Thum. Hoirentlich laQt er, 
nachdem er ao rasch nacheinandtr eine ganze Serie hoch- 
geschätzter Freunde und Gönner der Luftschiffahrt dahin- 
gerafft, onimiehr dafür eine recht, recht lange Pause ein- 
treten, ehe er lich wieder am Wiener Aero-Klub ver- 
gteifL 
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EINE BROSCHÜRE, welche die Vorbereitungen 
nnd Anordnungen zur aeronautiichen Beobachtung der 
Sonnenfinsternis am 80. August in Spanien bespricht, ist 
in Madrid von dem Obersten Vives y Vieh herausge- 
geben worden. Der Titel des Buches lautet: aObservationes 
del Eclipie Total de Sol de 30 de agoilo de 1906 per 
medio de globos.« Por e Teniente Coranel Jefe del Ser- 
vicio Aeroslitico D. Pedro Vires y Vieh. Madrid, 1905. 
Imprenta del Memorial de i Genieros. 

DAS RUMÄNISCHE INSTITUT (ür Meteorologie 
hat vor kurzem in seinem Jahresbericht einen Vortrag ver- 
öffentlicht, den Herr Sfephan Hepiles, der Direktor der 
genannten Anstalt, gelegeDtlieh seiner Aufnahme in die 
rumänische Akademie der Wissenschaften gehalten hat. 
Gegenstand des Vortrages waren die verschiedenen mo- 
dernen Hilfsmittel der Meteorologie, und es spielten daria 
die Ballons eine Hauptrolle. Der Redner wies auf die 
gliniendeu Resnltale hin, die man der Einrichtung der 
iaternalionalen wissenscbaflllckeD Simultanfahrten verdankt. 

MIT DEM 18. AUGUST hat der Wiener Aero- 
Klub kein Glück ! Im vorigen Jahre solUc anläßlich des. 
großen Kaiserfestes im Praler ein Doppelaafslieg iweier 
Ballons staltlinden, ein kolossales Gewitter machte aber 
schon um 3 Uhr Nachmittag das ganie Fest zu Wasser. 
Heuer wieder herrschte bei bewölktem Himmel eine solche 
Windslille, daß eine Landung in der Stadt unausweichlich 
gewesen wäre, die aber die Klubleitung infolge der dabei 
schon vielfach gemachten unangenehmen Erfahrungen nicht 
riskieren will; so UDlerblieb auch heuer die beabsichtigte 
Auffahrt. 

ÜBER LANGLEYS EXPERIMENTE mit seinem 
lAerodromei ist von dem Erfinder ein Heft herausgegebea 
worden, das einen Separat ab druck des letzten Jahres- 
berichtes vom Smithionian Institute darstellt und neben 
einer ziemlich ausführlichen Besprechung auch ein nach 
einer Momenlpbologrophie repioduziertes Bild det Lang- 
leyschen Apparates enthält. Das Heft benennt sich: 
.Eiperimeats wilh the Langley Aerodrome.« By S. P, 
Langley. From the Smilhsonian Report foi 191)4, Pages 
113—125 (with Plate I). Wasbinglon, 19115. Government 



Hing 



Ofüce 



DAS OBENSTEHENDE BILD ist bei der 
heurigen Maihocbfahrt des Wiener Aero-Klubs von Herrn 
Dr. Anton Schiein aufgenommen wurden. Mau erblickt 
darauf in der Mitte, Reißnägelköpfen nicht unähnlich, die 
vier Gasometer dur städtischen G»««eik.e., «m. -«tVlM» 
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die Ballons des Aero-Kinbs ihr Leben schöpfen, rechts davon 
in sanfter Biegung den geregelten Lauf des Donaukanals 
mit dem 'Gasrohrsteg; links fällt die Trasse der Schlacht- 
hausbahn ins Auge, welche gegen vorne eine scharfe 
Kuive beschreibt. Die Aufnahme ist uin halb 10 Uhr 
morgens gemacht worden. 

DER «REAL AEREO CLUB de Espafia« 
erfreut sich dank der Rührigkeit seiner Leiter einer 
raschen Entwicklung. Die junge Vereinigung zählt heute, 
wenige Monate nach ihrer Gründung, schon bei 100 Mit- 
glieder, Angehörige der besten Gesellschaftskreise von 
Madrid. Die Auffahrten nehmen stetig zu, und einzelne 
Leistungen, wie eine Fahrt von Madrid nach Pampelona 
(870 km)f die der Führer Duro in Begleitung zweier 
Passagiere zwischen 11 Uhr nachts und 7 Uhr morgens 
machte, sprechen für eine ganz lobenswerte Unternehmungs- 
lust der spanischen Aeronauten. 

AUF DEM DACHE des Grand Palais in den 
Champs Elys6es in Paris landete am 31. Juli ein Ballon 
mit M. Sauniere, dem Präsidenten des Aironautique 
Club de France, und dem Journalisten Roger Aubry 
im Korbe. Der Ballon war des Morgens aufgestiegen und 
kam mangels Wind nicht vom Fleck. Endlich versuchten 
die Aeronauten in einer Straße zu landen; als der Ballon 
auf das Grand Palais zusteuerte, warfen sie Ballast aus, 
um noch darüber hinwegzukommen. Der Aerostat konnte 
dieses Hindernis aber nicht mehr nehmen, und die Gondel 
setzte sich auf dem Dache fest, während die Ballonhülle 
sich an der Eisenkonstruktion zerriß. Die Aeronauten 
blieben unversehrt. 

DER » A]feRO-CLUB DE FRANCE« hat bei seinem 
Augustdiner folgende Herren als Mitglieder aufgenommen : 
Marquis iXxe de Commailles, Charles Demachy, 
Henri Guillaume, Maurice Chaumette, Ralph S. 
Groenund Waldemar Tollander de Bai seh. M. Emest 
Zens ist zum Führer ernannt worden. Es wurde die Be- 
teiligung des Klubs an den Beobachtungen während der 
Sonnenfinsternis durch Aussendung zweier Ballons definitiv 
beschlossen, nämlich des Ballons, der in Constantine mit 
dem Grafen Henri de La Vaulz und dem Meteorologen 
Josef Jaubert und desjenigen, der gleichzeitig in Saint- 
Cloud mit den Herren Jacques B als an, Wilfrid de 
Fonvielle und Paul Bord 6 aufsteigt. 

IN TROUVILLE halten sich gegenwärtig zwei der 
namhaftesten Aeronauten Frankreichs auf, M. Jacques 
Faure, der sich wahrscheinlich auf dem Gebiete der 
maritimen Aeronautik betätigen wird, und M. Santos- 
Dumont, welcher daselbst eine Ballonhalle errichten läßt. 
Aufgefahren ist der Brasilianer schon seit langem nicht. 
Er wird sich doch nicht auf einen zwecklosen Ballonbau 
beschränken wollen ! Oder sollte er das St. Benolt-Medaillon 
verloren haben, das er als Talisman gegen alle Gefahr 
immer bei sich trug und dem er Errettung aus so mancher 
kritischer Situation zuschrieb? Es hieß doch, Santos-Dumont 
habe die Absicht, in Trouville Experimente mit seinem 
»Nr. XIV« vorzunehmen, dessen Hülle wesentlich verkürzt 
worden ist. 

IN BRÜSSEL konnte am 4. August die »F^e du 
Gaz«, nachdem sie am 23. Juli durch Sturm verhindert 
worden war, unter den günstigsten Umständen abgehalten 
werden. Zwölf Kugelballons stiegen nacheinander auf, dann 
eine Montgolfi^re, Papierballons, ein Versuchsballon, ein 
Ballon mit einem Fallschirm, Tiere aus Goldschlägerhäutchen 
und endlich 3000 Kinderballons. Diese Nummer fand den 
größten Anklang. Im ganzen war das Fest etwas zu aus- 
gedehnt. Der Besuch war enorm. Unter anderen waren die 
Bürgermeister von Brüssel, Saint-GUles und Laeken, die 
Herren de Mot, Van Meenen und Bockstael, unter den 
Zuschauern. Die militärische LuftschifFertruppe von Ant- 
werpen wirkte bei dem Feste mit. 

AUF DEM CAMP DE CHALONS haben die 
Ballons, wie es scheint, wenig Glück. Nachdem dort 
zuerst der vLebaudy« in Stücke gegangen, ist ebendort 
ein militärischer Fesselballon vom Sturm losgerissen 
worden. Gegen Ende Juli ist nämlich zu Versuchen mit 
drahtloser Telegraphie ein kleiner Drachenballon auf das 
Camp de Chälons gebracht worden. Die beabsichtigtea 



Versuche sollten analog denjenigen sein, die vcniges 
Jahr auf dem Champ de Mars und dann in Verdun ge- 
macht wurden. Der Drachen ballon, welcher unbemannt 
war, wurde durch den Sturm von seinen Befestigungen 
abgerissen ; er stieg rasch in eine bedeutende Höhe, wo 
er platzte. Die geborstene Hülle wurde auf dem Camp 
wiedergefunden. 

KÖNIG A LEONS XIII. von Spanien ist in die 
Reihe der Protektoren des A6ro-Club de France getreten. 
Der junge Souverän, der. überhaupt ein passionierter Sports- 
man, ein begeisterter Freund des Automobils, ein vor- 
züglicher Reiter und Schütze ist, wendet, wie bekannt, 
seit einiger 2^it auch der Luftschiffahrt sein Interesse zu. 
Der »Real Aereo Club de Espafia« steht bereits unter 
seinem Protektorat Das aeronautische Fest, das der »A^o 
Club de France« am 8. Juni, wo der König als Gast der 
Republik in der französischen Hauptstadt weilte, ihm zu 
Ehren veranstaltete, fand nun derart seinen Beifall, daß er 
auch das Protektorat des französischen Klubs übernahm. 
Der Klub zählt nun den Präsidenten Lonbet, den Fürsten 
von Monaco und den König von Spanien zu seinen Pro- 
tektoren. 

AUF 50.000 FRANKEN werden die Verluste ge- 
schätzt, welche die Vei anstalter des Brüsseler Gasfestes 
an Gas und Vorbereitungskosten dadurch eriitten haben, 
daß das Fest an dem Tage, der ursprünglich zu dessen 
Abhaltung bestimmt war, durch das Eintreten eines 
wütenden Sturmes abgebrochen wurde. Die Verlnsttrigerin 
ist übrigens die Stadt Brüssel. Daß die Ziffer des Schadens 
sich so hoch beläuft, erklärt sich daraus, daß, wie übrigens 
aus dem schon seinerzeit publizierten Programm zu er- 
sehen ist, das Brüsseler Fest die gigantischeste aeronauti- 
sche Veranstaltung war, die man bisher arrangiert hat. 
Ein derartiges Programm hätte schon in der Weltansstellung 
von 1900 abgewickelt werden sollen, allein das Exekutiv- 
komitee schrak vor den unvermeidlichen Kosten eines 
solchen Unternehmens zurück, und die Sache unterblieb 
infolgedessen. 

IN CAEN wurde am 7. August von einem Komitee, 
an dessen Spitze M. Lecornu stand, unter Beihilfe 
des Pariser A6ro-Clubs eine Ziel Wettfahrt von Ballons 
abgehalten. Als Ziel für die Teilnehmer bestimmten die 
sportlichen Kommissäre, Graf de La Vaulz und Ghraf 
Arnold de C o n t a d e s, die Straße, welche die Ortschaften 
Gouneville und Varaville, 18 km südlich von Mirville und 
Cabourg, verbindet. Zu der Wettfahrt waren fünf Ballons 
angemeldet; drei beteiligten sich an der Fahrt, und zwar 
der »Micromdgas« (430 m'), geführt vom Marquis de Ker- 
gai'iou, der »A^ro Club IV.« (530 m*) mit den Herren 
Edouard Bachelard und Omer Decugis und »rAlou* 
lette« (350 m^ mit M. Charles Lev6e. Der Aufstieg der 
Ballons vollzog sich nach 5 Uhr nachmittags. Namentlich 
die letzten beiden schienen eine gute Richtung einzu- 
schlagen. In der Tat liegt der erste Preis gewiß zwischen 
Bachelard und Lev6e. 

ZWEI NEUE VEREINE für Luftschiffahrt sind 
vor nicht langer Zeit in Deutschland entstanden, und zwar 
in Würzburg und in Koblenz. Die Würzburger Gesell- 
schaft, welche sich »Fränkischer Verein für Luftschiff- 
fahrt« benennt, zählt bereits über hundert Mitglieder. Ihr 
Präsident ist Herr Hackstetter, Assistent an der 
k. Universitäts-BauinspektioD. Die ersten Auffahrten der 
Gesellschaft wurden mit einem Ballon des Augsburger 
Vereines gemacht, deren Mitglied der genannte Vorsitzende 
ist. Eine von den Luftreisen führte die Aeronauten in 
neunstündiger Fahrt über den Rhein in die Rheinpfalz. 
Die Anschaffung eines eigenen Ballons dürfte bald er- 
folgen. Der in Koblenz entstandene Verein — er wurde 
»Koblenzer Verein für Luftschiffahrt« getauft — hat bis 
jetzt einige sechzig Mitglieder aufzuweisen; den Präsi- 
dentenstuhl des Vereines hat Herr Ort mann, Ober- 
bürgermeister, inne Die ersten Luftfahrten dieser Gesell- 
schaft haben mit dem Ballon »Humboldt« des Berliner 
Vereines stattgefunden. 

BLÖDES GESCHWÄTZ muß man wohl eine Notiz 
nennen, die dieser Tage durch verschiedene Tagesblatter 
ging. Sie lautete: »Über die Gegenwart und ZuknnA des 
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Luftschiffes bat sich der Laftschiffer Rawson im Londoner 
Aeronautischen Institut ausgesprochen. Bei seinen letzten 
Versuchen hatte dieser Fachmann mit dem Luftballon 
statt einer Geschwindigkeit von 50 km in der Stunde nur 
etwas über 80 km erreicht. Ferner versagte mit den heutigen 
Hilfsmitteli^ das Steuern gegen den Wind und es gelang 
nur den Ballon so lange zum Stehen zu bringen, als nicht 
ein stärkerer Windstoß ihn dann unfehlbar zuriicktrieb. 
Rawson äufierte die Meinung, schon nach zehn bis fünf- 
zehn Jahren werde jeder Krieg in der Luft ausgefochten 
oder wenigstens vom Ballon aus entschieden werden (!). 
Er hat der Regierung eines von ihm nicht genannten 
Staates angeboten, ein von ihm erfundenes Luftschiff zn 
liefern, das Kreise von kleinem Durchmesser beschreiben 
und auch ziemlich schnell gegen den Wind fliegen könne. 
Die erste Nation, die über ein solches Luftschiff verfügen 
werde, brauche dann keinen Pfennig mehr für Kriegs- 
schiffe auszugeben.« 

BURGOS, jene Stadt, wo in Spanien die hauptsäch- 
lichsten Ballonaufstiege zur Beobachtung der Sonnen- 
finsternis vom 30. August stattfanden, wird als der Ge- 
burtsort des Cid betrachtet. Ob dieser Natiooalheld 
wirklich existiert hat oder ob er dem Genie Corneilles 
entsprungen ist, darüber ist viel gestritten worden. Cor- 
neille hat seinen »Cid« im Jahre 1636 nach einem ein- 
gehenden Studium spanischer Dichter und Romanschrift- 
steller konzipiert. In dem jetzt nicht mehr vorhandenen 
Schlosse Bivar soll der Cid im Jahre 1035 geboren worden 
sein; man könnte aber — so meinen viele — ebensogut 
sagen, der Cid hätte in Paris das Licht der Welt und der 
Berühmtheit erblickt, als trotz einigen mißgünstigen 
Kritikern das Publikum sich von ihm begeistern ließ. In 
Burgos wird heuer zum Andenken des Cid ein Bauwerk 
errichtet, dessen Grundsteinlegung am Tage der Sonnen- 
finsternis gefeiert wurde. Der König der Spanier, 
Alphons XIII., begab, sich persönlich zu dieser Feier- 
lichkeit und führte bei der Legung des Steines selbst den 
Hammer. So wird also Burgos zu einer Stätte, die in 
mehrfacher Beziehung die allgemeine Aufmerksamkeit auf 
sich lenkt. 

IN NEW-YORK führte am 20. August der von 
den traurigen St. Louiser Ballonwettfahrten her bekannte 
Aeronaut Roy Knabenshue eine Versuchsfahrt mit 
einem von ihm erbauten neuen Ballonluftschiff aus. Er 
stieg unter Beisein von Hunderttausenden von Zuschauem 
aus dem Central Park auf, flog mit dem Winde, dessen 
Geschwindigkeit etwa \0 km pro Stunde betragen haben 
soll, bis zum Herald Square, der als Ziel, beziehungsweise 
Wendepunkt bestimmt war, und kehrte dann, den leichten 
Wind ohne Schwierigkeit überwindend, zu seinem Auf- 
stiegorte zurück, wo er unter frenetischem Jubel landete. 
Das Ballonluftschiff Knabenshues ist den Fahrzeugen 
Santos-Dumonts sehr ähnlich. Es ist sehr klein und 
leicht gebaut, eignet sich also hauptsächlich für ganz 
kleine Spazierfahrten, wie sie Santos-Dumont mit seiuem 
»Nr. IX« so hübsch . und elegant zu machen verstand. 
Über die Schnelligkeit des Knabenshueschen Ballons ist 
nichts Genaueres bekannt, auch läßt sich aus der kurzen 
Mitteilung nichts darüber entnehmen, geschweige denn ein 
Vergleich mit den Fahrzeugen des Brasilianers ziehen. 
Die Oberwindung eines so schwachen Windes, wie er 
damals herrschte, beweist die Tüchtigkeit eines lenkbaren 
Ballons natürlich noch ganz und gar nicht. 

IN AMIENS fand am 30. Juli gelegentlich des 
Wettbewerbes industrieller Verkehrsmittel auch eine kleine 
aeronautische Veranstaltung^ statt, und zwar eine Zielfahrt 
in Verbindung mit einer Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. Das Ziel war durch eine Straße gegeben, welche 
in durchschnittlich etwa 48 km Entfernung von Amiens 
die Ortschaften Bagaume und Roye verbindet und durch 
P^ronne durchgeht. Die Ballons sollten möglichst nahe 
dieser über 45 km sich erstreckenden Straße landen und 
die Automobilisten sich bemühen, die gelandeten Ballons 
»abzufangen«. Es stiegen folgende Luftschiffer auf: Um 
5 Uhr 33 Minuten Blanchet im >A6ro - Club IV.« 
(530 OT*), um 5:58 Bachelard im Ballon »Regina«, 
am 6 Uhr Barbotte im »Est^rel« (430 m^) und eine 
Viertelstunde später als letzter Lev^e mit dem Ballon 



»rAlouette« (350 m*). Hors concours machte Henri 
Robart mit der »Ville d' Amiens« eine Fahrt. Das Ab- 
lassen der Ballons war gar nicht leicht, denn es wehte 
ein sehr frischer Wind und noch dazu ganz ungleich- 
mäßig. Georges Besan9on, der leitende Kommissär, 
wickelte jedoch das Programm vollkommen glatt ab. 
Ohne der offiziellen Entscheidung vorzugreifen, mag hier 
die Klassifizierung der vier Teilnehmer folgen : 1. Georges 
Blanchet, gelandet bei Villers-Carbonnel, genau auf der 
als Ziel dienenden Straße; 2. Edouard Bachelard, ge- 
landet bei Cr6mery, unweit von Roye, 1*2 km östlich von 
der Straße ; 3. Ernest Barbotte in Lihon, 2*3 km abseits 
von der bestimmten Straße; 4. Levie. Die Preise, deren 
erster gewiß Blanchet zufäUt, sind: 300, 150 und 100 
Franken. Die Ballon Verfolgung ergab folgendes Resultat : 
M. Raboeuf fängt einen Ballon ab, M. Rübe einen 
anderen; besonderes Weidmannsheil aber widerfuhr auf 
dieser Jagd M. Faroux, der die beiden übrigen Ballons 
nacheinander erreichte und somit eine hübsche Doubl et te 
machte ! 

DIE BETEILIGUNG FRANKREICHS an den 
wissenschaftlichen Ballonfahrten zur Beobachtung der 
atmosphärischen Vorgänge während der Sonnenfinsternis 
vom 80. August ist eine mehrfache. In Constantine, also 
in der Totälitätszone selbst, fährt Graf de La Vaulx in 
seinem Ballon »Centaure« (1600 m') mit M. Joseph 
Jaubert, dem Direktor des Pariser Observatoriums der 
Tour-Saint- Jacques, auf. Der Gouverneur von Algerien 
hat die zivilen und militärischen Behörden angewiesen, 
dem Unternehmen und den Luftschiffern allen erforder- 
lichen Schutz angedeihen zu lassen. Gleichzeitig mit dem 
Aufstiege in Afrika erfolgen mehrere Aufstiege in Frank- 
reich selbst, also außerhalb der Totalitfttszone. Namentlich 
sind es die Herren Wilfrid de Fonvielle, Jacques 
Balsan, Paul Bord6 und Georges Besan^on, die 
sich an derartigen Beobachtuogsfahrten beteiligen. Die 
Expedition des Grafen de La Vaulx nach Algier hat 
durch einen Erlaß des franzosischen Unterrichtsministers 
einen offiziellen Charakter. Dieselbe findet unter der 
Patronanz des Bureau des Longitudes und der wissen- 
schaftlichen Kommission des Pariser A^ro-Club statt. 
Die Kosten der Expedition tragen Prinz Roland Bona- 
parte, MM. Eiffel, Robert Lebaudy und Deutsch. 
Am Aufstiegsorte werden von M. Bachelard Be- 
obachtungen gemacht, und zwar sowohl auf dem Erdboden 
selbst wie auch mittels Versuchsballons. Es soll bei diesen 
Beobachtungen namentlich auch das Auftreten von Wirbel- 
winden während der Finsternis, deren Vorhandensein be- 
hauptet wird, studiert werden. Die Aeronauten nehmen 
neben vielen anderen Instrumenten auch einen Spido- 
H a m m o nt-Apparat mit Teleobjektiv für photographische 
Sonnenaufnahmen mit. Auf der Fahrt, welche von Saint- 
Cloud bei Paris MM. de Fonvielle und Bord6 machen, 
werden folgende Instrumente mitgeführt : zu den Temperatur- 
messungen ein Schleuderthermometer, zur Feuchtigkeits- 
bestimmung ein Haarhygrometer, für die Spektroskopie ein 
Handspektroskop, ferner ein Thermometer mit geschwärzter 
Kugel zur Bestimmung der Intensität der Sonnenstrahlung, 
eine Fonviellesche Scheibe mit mobilem Index wegen der 
Ballondrehungen, femer Instrumente für luftelektrische 
Messungen zur Sonnenphotographie, Aufnahme der ein- 
zelnen Phasen der Finsternis, einen Apparat mit Tele- 
objektiv. Zur Höhenmessung dient ein einfaches Aneroi'd. 
Die Erdpunkte werden bei den wichtigen Beobachtungen 
immer bestimmt und notiert. Die Aeronauten studieren 
auch die Sichtbarkeit der Mondscheibe außerhalb der 
Finsterniszone, ferner die Gestaltung der Wolken, die 
Transparenz der Luft u. s. f. 

ÜBER DIE EINTEILUNGEN für die Beobach- 
tungsfahrten, welche der Sonnenfinsternis gelten, erlulten 
wir, vom 20. August datiert, folgende Nachrichten : »Eine 
Abteilung spanischer Militäraeronauten hat sich zur Kaser- 
nierung nach Guadajara begeben, einer kleinen Stadt von 
11.000 Einwohnern, woselbst eine meteorologische Anstalt 
sich befindet. Die Militärs haben ein reiches aeronautisches 
Material und wissenschaftliches Instrumentarium mit sich 
genommen; so z. B. drei Ballons, viele Versuchsballons« 
Drachen, DnA\i«cib9A\oxA tXt. \tl ^^^c^ "^^i^^^ v\^i.V^^^^^ 
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iteigt der Obersl Vires y Vieh auf and mit ihm der 
denUche Meteorolog Professor Beisoa. Man hofTt, eine 
guii aoSerordenlHche Höhe m erreichen und hat sich 
demgemäfi angerüstet. Die Erreich ang einer möglichtl 
beträchtlichen Höhe kann von gro6er Bedeutong sein, 
denn man kÖBDle da vielleicht Licht in die Frage bringea, 
ob die Zweifler recht haben, welche die Korona der 
Sonne als eine duich die Wolken heiTorgebrachle Er- 
scheinDng beieichnen ; falli das richtig wäre, niöBte sich 
natürlich der Aspekt der Korona mit zunehmender Höhe 
da Standpanktes des Beobachters vresenllich ändern. Der 
Ballon ■Man* ist in erster Linie dain bestimmt, Photo- 
graphien der Korona aus gröSercn Hohen eq ermöglichen ; ein 
Laftschifferof filier wird die FShnlng des Ballons, der 
madiilenische Sekretär vom internationalen Dienst die Auf- 
nahmen besorgen. Der •Uiaousi wird lon dem spaoiichea 
Aeronaalen Duro, vou dessen Fahrten schon des öfteren 
ID berichten Gelegenheit vorhanden war. bestiegen werden. 
Doro, der dem neuen spanischen Lnftschi (Ter- Klub als 
eines seiner Gründungsmitglieder angehört, witd von einem 
LnftschifferoiHiier begleitet sein, dessen Aufgabe es ist, 
die Korona lu leichneu. Darch einen miSlichen Zwischen- 
fall ist dem englischen Astronomen Sir Norman Lockyer 
seine beabsichtigte Arbeit in Afrika unmöglich geworden; 
er wollte sich nach Conslantine begeben, doch die Re- 
gierang weigerte sich, das ihn and seine Expedition ge- 
leitende Kriegsschiff landen in lassen. Sir Lock; er konnte 
nun, da seinen Leuten der Zutritt auf algerischen Boden 
verhinderl war, seinen ursprünglichen Plan nicht ausführen 
nnd wandte sich nach Palma, der Hauptstadt von den 
Balearen, wo Arago auf einem hohen Berg ein Obser- 
vatoriam errichtet hat. Der Punkt eignet sich übrigens gut 
m dem angestrebten Zwecke, denn der Himmel ist meist 
reia und die Bcrgspitie frei. Nur selten setit der Gipfel 
leinen iHuti auf. In Burgos, wohin sich zur Beobachtung 
der Sonnenfinsternis zahl reiche Fremde hinbegeben, er- 
halten die Beobachtung! Expeditionen dnrch die gleich- 
ceiltge Feier der Grundsteinlegung eines Monnmenles zum 
Andenken des Cid einen besonders fesüichen Anstrich.« 
ÜBER DRACHENFLIEGERVERSUCHE Bof der 
Seine wird ans ans Paris geichrieben: »Schon am 8 Juni 
haben, wie wir seioerseit mitteilten, Expeiimenle mit dem 
Archdtacon sehen Drachenflieger stattgefunden, welche 
in der Weise durchgeführt wurden, daU der motorlose 
nnd auf Schwimmern montierte Flieger von einem Motor- 
boote geschleppt und so schnell fortbewegt wurde, dafl 
sich der Acroplan als Drachen in die Lufi erhob. Diese 
Experimente, welche der Bemessung der Trag Wirkung 
sowie insbesondere der Beobachtung der Slabililit des 
Apparates gelten, wurden im Juli fortgcsetit. Am 8, Juni 
mußten sie bekanntlich unterbrochen werden, weit einer 
der Schwirrmer des Apparates während des Eiperimenles 
schadhaft wurde, wotaut der letitere versank. Die alten 
Schwimmer sind nun durch widerstandsfähigere erselit 
worden. Archdcicons Acroplan erinnert durch seine Bauart 
einigermaOen an die Hargrave sehen Zellen drachen. Kr 
miBt 40 m' Tragfläche. Gleichieitig mit dem Archdiacon- 
schen Apparat wurde jetit noch ein kleinerer ausptobiert, 
der dem bekannten Industriellen Louis Bliiriol, einen) 
eifrigen Milgliede der nviatischen Ecke des Pariser Aito- 
Clnb, gehört. Uieser Apparat ist nicht nur kleiner als der- 
jenige Archdtacons, sondern seine Tragflächen sind aarh 
weniger gekrümmt. Bei Archd^JCon ist die Wölbung eia 
Zwölltel. Dem lelilen Versuche im Juli wohnten eine 
Menge Ingenieure, Aeronaulen e(c. bei. Zuerst «urdeu 
Archdcicons Flieger versuch!. M.Voisin, der beim ersten 
Male die Courage merkwürdigerweise nicht verloren halte, 
bestieg den Apparat, und iLa Vigiec, ein Boot, weichet 
die Herren Ingenieur Guillemin und den Aerüuiulen 
Ed. Surcouf, den Erbauer der Ai;rop1ine, trug, führte 
den auf den Schwimmern Tuhendeu Apparat lur Brücke 
von Billancourl, wo dci letilcre von dem Renabout 
■l'Anioinette II, < ins Tau genommen wurde. Mit Windes- 
eile durchschnitt das Fahrzeug die Wellen und der 
DrachenSieger erhob sich in die Luft; in fünf oder sechs 
Meter Hr.he ober dem Wasser legte er als Drachen eine 
Di»iani vou etu-a BO « iniück nnd senkte sich hernieder, 
iobild das Bool seine Geschwindigkeit maSigle. Hierauf 



kam der Blfriotsche Apparat aa di« Reihe. Er er]tob 
sich samt M. Voisin etwa ebenso rasch und so liodi wlt 
der andere, doch schien es mit der Balance im tranivernlen 
Sinne sehr schlecht beslelK %a sein, denn der Flieger 
schwankte bedenklich hin und her, wobei hie nnd da 
tiuti der Schwimmer ins Wasser tauchte. SchlieBlich ge- 
langte sogar eine der Flächen mit der Spilae ins Walter, 
der entstandene Widerstand vollendete die Drehong und 
der Flieger bohrte sich natürlich ins Wasser hinein. Nun 
schwamm er darin und die Schwimmer ragten oben hervor, 
doch M. Volsiu wai verschwunden. Man fürchtete mit 
Recht, M. Voisin könnte sich in das Drahtwerk nnd Ge- 
stänge verwickelt haben. Tatsächlich brauchte ei eine ge- 
raume Weile, bis der Insasse des Apparates inm Vor- 
schein kam. Es hatte einiger Geschicklichkeit und Geistei- 
gegen wart bedurft, sich aus dem Drahtgewirr heraus- 
luwinden. Dem Apparat ist nicht viel geschehen. Er 
wurde noch denselben Abend aus dem Walser gefischt 
und geborgen. Er wird jedenfalls Veränderungen notwendig 



BRIEFKASTEN. 

R. F in Wiener- Neustadt. — Die enten österreichi- 
schen Ofßziere, welche im Ballon auSer Landes kamen, 
waren 1890 die Herren Oberleutnant Hocmei und Lent- 
nant Eckert. Sie waren nachts in Wien aufgestiegen und 
landeten Irüh in der preußischen Provioi Poam. 

.BALLONSCHWÄRMER, in Wien. — Ihre 
zahlreiche n Fragen über den Ballast des Luftschiffies 
konnten wir nicht hier beantworten; es erschien vielmehr 
iweckmäOiger, bei dieser Gelegenheit an anderer Stelle 
wieder ein kleines Kapitel unserer iGrandinge der 
praktischen Lufischiflahrl« in geben, welches den Ballast 
behandeil. Darin ünien Sie ausführlich alles, was Sie 



Emnils iteliers afFostatiqiiBs 

H. LACHAMBRE. 

Erstklassige Anstalt 

fU sortsiKti, tidilloti HintilliK lUir litii in 

Ballon - Luftschiffen. 

Ulm, Passagi dn FinFitit, PMIS. 



L'Aeronaute. 

Bulletin measuel illustri de la Soci£t£ fraiifaiae 

de NavigatioQ aerienne. 

Das älteste Faihblaii für Luftschiffahrt nnd 

Flugtechnik. 
Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 1868. 
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VICTOR SILBERER. 
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_ am einfacbalen mittels Postanweisung oder durch die 
Postsparkasse — direkt nn die Verwaltung. Wien, I. Sankt 
Annahor, in richten. 



EINE NEUE KANALOBERQUERUNG. 
LONDON-CAEN IM BALLONI 

Eine prächtige Lnflrelse in der LSnge von 250 tm, 
von denen mehr als 150 itm über dem Meere znruckgelegt 
wurden, ist am 8ü. August anläßlich der Sonne nfinaternis 
mit dem Ballon ■Verai gemacht worden. Die laHassen 
des Ballons waren U. Frank Hedges Butler, der auch 
Mitglied und Führer des Afro-Clab de France ist, und 
der LuftBchiffei Perceval Spencer. 

Der Aufstieg erfolgte um '/,! Uhr mittags. Der 
Baiton durchbrach die Wolkenschi ch(e, die den Astro- 
nomen Londons die Beobachtung der Sonnenfinsternis 
unmöglich machte, and Bog gegen 3 Uhr über Brighlon 
hinweg. Die Fahrt ging in genan sudlicher Richtung, 
und die Luftschiffer bMchloasen, sie bis nach Frankreich 
rortinsetien und damit den am 7. Angnsl 1905 ge- 
scheiter! en Versuch, über die Manche ta fliegen, in 
wiederholen. Der Versuch gelang diesmal. Die i-Veraii 
landete gegen 9 Uhr abends beim Wallfahrtsorte 
Dälivrande, bei Donvres- du -Calvados, li km nördlich 

M. Perceval Spencer hat den Kanal schon unter 
ähnlichen Verhältnissen am 4. Dezember 1898 mit 
M. Swinburne im 'Excelsior* überflogen. Auch da- 
mals erfolgte der Anfitieg voo London aas, die Landung 
geschah bei Fjcamp. Er enihlt über seine letzte Kanal- 
überquerung folgendes: 

■Die Auffahrt halle den Zweck, astronomische Be- 
obachtungen an der Sonnenfinsternis zu machen. Mr. 
Butler halle alle Vorkehrungen hieiu getroffen und 
leitete auch die Füllung des Ballons. Sobald diese be- 
endet war und die Instrumente alle im Korb untergebracht 
waren, erscholl das Kommando »Let goN und die 1270 »>' 
fassende iVera« erhob sich in die Lüfte. 

Es herrschte Nordwind, und wir batleo deshalb eine 
ziemliche Menge Ballast mitgenommen, um für eine Fahrt 
über das Meer gerüslel zu sein. Zar Zeil, als die Sonnen- 
finsternis eintreten sollte, var der Himmel mit Wolken 
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bedeckt und keine Spur von Sonnenschein. Der Wind 
war zeitweise so heftig, daß er die tieferen Wolken- 
schichten mit groBer Geschwindigkeit vor sich hertrieb. 
Um 12 Uhr 30 Minuten erfolgte der Aufstieg; zehn 
Minuten später waren wir 600 m hoch und' sahen durch 
die oberen Wolkenschichten die Sonne. Wir stiegen noch 
immer, in weiteren fünf Minuten erreichten wir eine 
Hohe von 900 m. Die Sonne war nunmehr ganz durch 
obere Wollten verdeckt. Unser Ballon war in die Gleich- 
gewichtslage gekommen, und zehn Minuten %or 1 Uhr 
wurden 45 k^ Ballast ausgeworfen, wodurch wir wieder 
in ein gleichmäßiges Steigen gerieten. Fünf Minuten vor 
1 Uhr erreichten wir eine Höhe von 1370 m. Wir 
konnten nunmehr die Sonnenfinsternis sehr gut beobachten 
und machten unsere erste photographische Aufnahme. In 
der Zeit von 1 Uhr bis 1 Uhr 20 Minuten hatten wir 
den unanterbrochenen Anblick der Sonnenfinsternis und 
beschlossen, in regelmäßigen Zeitintervallcn photo- 
graphische Aufnahmen zu machen. Um 1 Uhr 30 Minuten 
waren wir 18o0 m hoch und hatten die Wolken unter 
uns gelassen ; das Sonnenlicht war jetzt so stark, daß wir 
mit den ** einfachen, geschwärzten Gläsern keine Be- 
obachtungen machen konnten, die Sonnenstrahlen waren 
zu mächtig. Wir mußten die Gläser doppelt nehmen und 
konnten mit ihrer Hilfe nicht nur die Beobachtungen fort- 
setzen, sondern durch Aufsetzen derselben auf die Linse 
auch weitere Aufnahmen machen. 

Die Sonnenfinsternis endete um 2 Uhr 4 Minuten, 
und eine Minute später sank unser Ballon durch die 
Wolken, wobei wir von Schneeflocken umhüllt wurden. 
Wir befanden uns oberhalb Shoreham und näherten uns 
im Fallen der Küste, die wir um 2 Uhr 10 Minuten in 
einer H5he von 910 m überflogen. Nachdem wir noch 
rasch einige Aufnahmen von der englischen Küste gemacht 
hatten, verschwand diese um 2 Uhr 25 Minuten unseren 
Blicken. Um ^/^S Uhr fanden wir unsere Gleichgewichts- 
lage in einer Höhe von ungefähr lOGO m. Wir waren 
nunmehr genau zwei Stunden in den Lüften, und von 
jetzt ab erhielt unsere Luftreise einen ganz anderen 
Charakter. 

Bisher waren wir Beobachter der Sonnenfinsternis 
gewesen, jetzt \ war der Zweck unserer Luftfahrt, den 
Kanal zu überfliegen. Wir hatten voraussichtlich die längste 
Kanalüberqnernng vor uns, die je gemacht wurde, und 
das tiübe Wetter bereitete uns manche Unannehmlichkeit 
nicht nur dadurch, daß es den Ausblick behinderte, 
sondern^^vielmehr, weil die Temperatur der Atmosphäre 
sehr veränderlich ' war und uns nötigte, viel Ballast in 
verbrauchen. 

Als wir eine Stunde über dem Kanal geflogen 
waren, befanden wir uns in einer Höhe von Hui) m. Der 
Kanal erschien unter uns als eine öde Wasserwüste, 
deien Oberfläche stellenweise mit weißem Schaum bedeckt 
war. Nur einzelne ziehende Wolken unterbrachen hie und 
da die Einförmigkeit. In der nächsten Stunde stiegen wir 
ununterbrochen. Zuerst kamen wir durch eine Wolken- 
schichte und sahen die Sonne, dann um V/ji Uhr in der 
Höhe von 2500 m in die Schneeregion ; in einer Wolken- 
schichte verloren wir sodann den Ausblick auf den Kau;il. 
und als wir diese durchbrochen hatten, sahen wir die 
Sonne wied*- ^- Stille in der Höhe von :J2<H) //i 
wurde p ie Rauschen des M«Mros unter- 



Wir berechneten unsere bisherige Geschwindigkeit 
mit 53 km in der Stunde und glaubten demzufolge um 
V4Ö Uhr die Küste bei F^camp erblicken zu können. 
Als wir aber um 4 Uhr 10 Minuten herabstiegen, konnten 
wir das Meer wohl hören, doch war der Ausblick durch 
qinen dichten Wolkenschleier verhüllt. Um 4 Uhr 27 Mi- 
nuten barst dieser Wolkenschleier und wir erblickten zu 
unserem Schrecken eine endlose Wasserwüste, von der er- 
warteten Küste keine Spur. 

Um 5 Uhr stiegen wir abermals, und die nächste 
halbe Stunde war eigentlich nur eine Wiederholung des 
vorangegangenen Aufstieges. Bei L830 m hatten wir klaren 
Sonnenschein, bei 2130 m war die Luft klar, aber kalt, 
bei 2280 m erblickten wir das Meer durch eine Lücke in 
den Wolken und hörten noch bis zur Höhe von 2740 m 
sein Rauschen. 

Wir begannen nunmehr zu sinken und kamen zu- 
nächst in eine Schneewolke. Fünf Stunden nach dem Auf- 
stieg glaubten wir die Brandung zu hören, konnten jedoch 
nichts sehen und gerieten dadurch in einen Zustand pein- 
licher Unsicherheit. Fünf Minuten später befanden wir 
uns im dichten Nebel. Um 6 Uhr waren wir bis auf 
914 m gefallen; Seemöven umschwärmten uns, und wir 
konstatierten, daß der Wind aus Norden blies und wir 
fortwährend in der richtigen Direktion geflogen waren. 
Um G Uhr 30 Minuten erblickten wir Fischerboote: die 
sichersten Anzeichen des nahen Landes. Zu sehen war 
es aber nicht. Der Ballon begann abermals zu steigen, 
um 7 Uhr 30 Minuten brach die Dämmerung herein, und 
wir drangen durch schwarze Wolken hindurch. Bald aber 
sanken wir wieder. Bei 1120 m Höhe bemerkte ich vor 
uns eine schwarze Linie, die wie ein Schatten über dem 
Wasser lag, jedoch mit Weiß untermischt war. Es war 
augenscheinlich die Küste, doch'dauerte es noch geraume 
Weile, bis wir dies feststellen konnten, da abermals 
Wolken dazwischen traten, dann aber wurde es zur Ge- 
wißheit, wir näherten uns dem Festlande. Um '/4^ ^^ 
erblickten wir ein Blinkfeuer. Lichter tauchten längs der 
Küste auf, wir* passierten* im' Sinken f die Küste und 
landeten um 8 Uhr auf freiem F*elde bei LaDölivrand, 
einige Meilen von Caen in der Normandie. Wir hatten 
die Küste über Land-grune-sur-Mer überflogen und 257 Am 
in 7\', Stunden zurückgelegt. Die Bewohner leisteten uns 
jede Beihilfe, und am nächsten Tage kehrten wir nach 
England zurück.« 
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DIE SEPTEMBER-HOCHFAHRT. 

Wieder eine Hochfahrt! Eine richtige Ballon- 
fahrt! Eisenbahn, Automobil und Gummiradier: 
sie alle wälzeo sich nur schwer und träge durch 
den Staub auf der Erde, auf Wegeo, die sie nicht 
verlasseo dürfen und welche die bezaubernden 
Schönheiten der weiten Natur nicht erblicken lassen. 
Man eilt, in Rauch oder Staub gehüllt, an ein- 
zelnen Hänsern und Bäumen, an einzelnen Feldern 
und Äckern vorüber und ahnt nicht einmal die 
Großartigkeit des Schauspieles, das die Gesamtheit 
der Häuser und Bäume, dtr Felder und Äcker zu 
bieten vermag, wenn man zugleich auch das große 
Netz der wasserführenden Lebensadern der Erde 
erblickt, die, von den Bergen kommend, reizende 
Täler durchziehen. Will man die Erde in ihrer 
ganzen Pracht erschauen, muß man sich der 
leichten Hülle des Ballons anvertrauen, muß einen 
Sandsack um den anderen leeren, um jenen höchsten 
Höhen zuzusteuern, in denen allein sich die Natur 
uns offenbart. Und hier können wir der Erde ins 
Antlitz sehen, um das großartige Werk der 
Schöpfung recht zu verstehen, hier in diesen 
heiligen, ruhigen Himmelsräumen spricht die Erde 
und spricht diu Herz, doch still und stumm wie 
Liebende, wenn sie sich in die Augen sehen. 

Was man in düsterem Schulzimmer auf Land- 
karten sehen und lernen mußte: von diesen sonnigen 
Höhen aus sieht man alles in Wirklichkeit, in 
natürlicher Erscheinung und Färbung. Die un- 
endlich vielen Ortschaften der Länder, die man 
hier übersieht, erscheinen nur mehr als kleinere 
oder größere verworrene Netze von lichteren und 
dunkleren Linien, die durch die Häuserreihen und 
Straßen gebildet werden, und diese Liniennetze 
liegen wieder in einem großen Netze weißer Linien, 
das durch die städteverbindenden Wege und 
Straßen geschaffen wird. Auch dunkle, zumeist in 
ganz gerader Richtung verlaufende Linien gewahrt 
man auf der Erde, ein groß -res Net^ bildend; es 
sind' die Eisenbahnlinien. All diese Netze' sind 
ausgebreitet Über einen buntfarbigen Teppich von 
gans eigenartiger Zeichnung. Die farbige Zeich- 
nung dieses den größten Teil der sichtbaren Erde 
bedeckenden prächtigen Teppiches verrät uns, daß 
derselbe aus der Gesamtheit der verschiedenen 
Felder und Äcker besteht. Die großen Waldungen 
der firde lassen natürlich, von jenen höchsten 
Höhen aus gesehen, keine Baumkronen mehr er- 
kennen« sondern erscheinen als einförmige, dunkel- 
grüne Flächen. Und Berge, die sich nicht durch 
besondiers schroffes, kahles Gestein oder durch 
Eis- und Schneefelder verraten, gewahre man unter 
dem Ballon überhaupt nicht als Bodenerhebungen, 
mögen sie, von der Erde aus gesehen, noch so 
imposant tum Himmel hinanragen. Und das ganze 
Heer der Wolken, das man von der Erde aus am 
blauen- Himmel dahinziehen sieht, sieht der Luft- 
wcYAKt' idiBtist tief unter dem Ballon über die 
Felder und- Wälder und Ortschaften der p:rde 
hinwegeilen. So durchsegt*lt der Luftschiffer, den 
Strömungen, des tiefen Luftozeans folgend, die 



weiten Himmelsräume, die über den Wolken liegen, 
in die kein Laut, kein Lärm der Erde mehr dringt, 
in denen ewige, heilige Stille herrscht. 

»Willst du nun heute mit mir fahren, lieber 
Freund ?«: 

»Sehr gerne! Doch ich fürchte die Landung 
nach einer Ballonfahrt, die so hoch zum Himmel 
hinauf gehtl Um solch enorme Höhen mit einem 
Ballon von nur 1200 m^ Leuchtgas zu erreichen, 
mußt du ja allen Ballast während des Aufstieges 
über Bord werfen! Womit wolltest du den Fall 
des Ballons aus jenen höchsten Höhen zur Erde 
herab mildem, wenn du keinen Ballast mehr hast ? 
Wird nicht das tragende Leuchtgas dem Ballon 
in jenen luftdünnen Regionen fast ganz entweichen, 
und der Ballon sodann wie ein frei fallender Körper zur 
Erde fallen ? Wie wolltest du im Falle noch Bäume 
oder Häuser, Flüsse, Seen oder Berge überfliegen, 
auf denen du doch nicht landen willst ?€ 

»Ganz einfach! Du mußt auf alles gefaßt sein! 
Du darfst dich vor nichts fürchten! Dann gelingt 
es dir auch, dich mit der Schnelligkeit eines Augen- 
blickes in jeder Situation zurechtzufinden ; nur 
mußt du ein guter Turner und Schwimmer sein.« 

»Und wenn du stundenlang über einem 
Wolkenmeere schwebtest und keine Ahnung davon 
hast, mit welcher Sturmesgeschwindigkeit du viel- 
leicht über der Erde, die du nicht siehst, dahin- 
rast und dich nach dem Falle aus den Wolken 
urplötzlich mit deinem Leuchtgasballon über dem 
Krater eines mächtigen Vulkans oder über einer 
brennenden Ortschaft siehst oder über der un- 
absehbaren Wasserfläche eines Meeres?« 

»Dann — — — !« 

»Bist übrigens ein Schwarzseher, lieber Freund ! 
Der Fall des in j,rnen höchsten Höhen fast leer- 
gewordenen Ballons ist nicht so schnell, als du 
vielleicht glaubst. Du bist, dank der Fallschirm- 
wirkung der Ballonhülle, erst in 20 bis 25 Minuten 
aus rund 7000 m Höhe wieder auf der Erde, fällst 
somit nur mit einer mittleren Geschwindigkeit von 
311 OT in der Minute oder b'2 m in der Sekunde! 
Auch kannst du durch starkes Vcntilziehen in 
manchen Fällen die Fallgeschwindigkeit vergrößern, 
um noch rechtzeitig vor einer Ortschaft oder einem 
Walde, einem Flusse oder See die Erde zu er- 
reichen. Zudem ist mit dem ausgeworfenen Sand 
noch lange nicht aller Ballast verbraucht. Es gibt 
noch manches, was du eventuell als Ballast ver- 
wenden kannst. Kannst du doch im ungünstigsten 
Falle alles über Bord werfen, was du im Korbe 
vorfindest, selbst das Schleifseil und den Anker 
mit seinem Seile. Fährst du mit, lieber Freund?' 

»Nein, ich danke!« 

»Dich fesseln wohl zarte Bande an die Erde! 
L-^be wohl!*: 

»Glück ab!« 

So fahre ich wieder allein. »Jupiter« ist zur 
Himmelsreise schon gerüstet und harrt nur mehr 
des Kommandos »Los!', das ihm auch schon Herr 
l lerbert Silberer erteilt 

»Auf Wit:d<:i^^\\viu\«. 
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die der Nebel gebildet, da 
herbstlich aber Wien imd 
den bewaldeten Höhen dn 
Wieoerwaldci liegt, unM 
dem Ballon nordwärti datm- 
lieht. Es ist ein gaoics 
Wolkenmeer, du im SOd- 
Westen in groSen Wogta 
die UDzllhligen Gipfel dn 
Alpen uroflatet, die Duji- 
statisch aus jenem Wolken- 
meeie in ToUkommen reine, 
wölken- nnd nebelfreie Ijifi 
emporragen. Ruhig, wogen- 
los dagegen erscheint dis 
Wolkenmeer, das ostwftiti 
über Ungarn liegt. 

Die Fahrt geht io- 
iwischen weiter nit ab- 
Dchmender Geschwindigkeit, 
doch stetig zmiehmender 
Höhe nach Norden, wir 
schweben einige Zeit lang 
genaa über der Kreozmg 
der Nordwestbahn mit der 
Straße, die von Jedlesee nach Lang-Enzosdorf 
fUhrt, bis uns endlich ein Westwind von 1604 m 
Höhe an mit wieder annehmender Geschwindigkeit 
über Gro0-Jedlersdorf hinweg bb über die KTCoznog 
der Eisenbahnen bei Gerasdorf trügt. Hier in 
2255 w Höhe angelangt, erreichte die nach Osten 
gerichtete Lnftströmnng ein Geschwindigkots- 
maximum von 100 m in der Sekunde. 

Da wird es mit einem Male im kleinen Koibe 
lebendig, in dem die vier Tauben ihres Schicksales 
harren. Für einige Augenblicke höre ich lebhaften 
Flügelschlag nnd lautes Gurren, und dann in't 



Ich stenographiere schnell in mein Notisbuch : 
1905 September G, Aufstieg 8 Uhr 58 Minuten 
morgens. Hierauf beeile ich mich, die verschiedenen 
Instrumente an ihre Plätte zu bringen. Ein flüchtiger 
Blick aus dem Korbe aeigt mir, daß wir vom 
Frater aus^durch Rauch und Nebel nach Nord- 
nordwesten fliegen. 12 Minuten nach dem Aufstieg 
kann ich endlich die erste Beobachtung machen. 
Wir befinden uns momentan gerade über der Kirche 
von Jedlesee, in 1214 m Höhe, flogen also bisher 
mit einer Geschwindigkeit von 8'3 m in der Se- 
kunde. Nun sehe ich mich im Korbe um, um es mir bei 
aller Unbequemlichkeit in 
demselben doch möglichst Mmb 

bequem zu machen. Es ist 
ein erstaunliches Gewicht, 
das ijupiter>. hinaufuägt. 
Der mit Netz, Korb, Acker, 
Schleifseil und Anker;eil 
allein schon rund .'iöO *^ 
schwere Ballon trägt, mit 
Leuchtgas gefüllt, noch 
SS2is Sand in lehn größeren 
und elf kleineren Säcken, 
weiters eine 13 ig schwere 
eiserne Sauerstoff bombe der 
Wiener Firma Lcnoir «t 
Forster, die gesamten mete- 
orologischen Instrumente 
nebst einer Camera iler 
Wiener Firma lAvhner mit 
12 Platten, vier Briefiauben 
und schließlich noch mein 
Gewicht von t>Ü ig. 

Tiefblau, wolkenlos 
wölbt sich Über mir der 
Himmel, indes schon jetat 
emHea-w n^ MARrilMONnUNÜ HKI THKBEN AUS 
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wieder nihig wie luvor. 
Anne Tiere I ich kano euch 
noch lange nicht die goldene 
Freiheit wiedergeben 1 Müßt 
ihr doch hente bis itt den 
höchsten Höhen mich hinauf 
begleiten I Eist wahrend des 
Falles, in geringer Höhe 
über der Erde, soll ich euch 
nach Hause senden. 

Über Deutsch- Wagram 
jhhre ich mit * Jupiter < abcr- 
mati in eine völlig wind- 
stille Region der Atmo- 
sphäre ein, die jedoch auch 
keine bedeutende vertikale 
Mächtigkeit, nor unge&hr 
200 m, hat. Von 3261 m 
Höhe an tritt sodann eine 
Stetig an Geschwindigkeit 
wieder zunehmende went- 
nord westliche bis nord- 
wesÜLche Lnftsltämung ein, 
die mich weiter gegen 

Siebcnbrunn trftgt. Zuvor jedoch, zwischen der Nord- 
bahn und Markgraf- Neasiedl, wird Deutsch- Wagram, 
in das gerade, von Westen und Osten kommend, 
swei Eisenbahnzüge ein&hren, von Osten aus gesehen, 
in einer Höhe von 3715 m um 10 Uhr 10 Minuten 
vonnitt^s photographiert Hierauf werden Schleifseil 
and Ankertau vom Korbe herabgelassen. 

In nngefkbr 4290 m Höhe treffe ich heute 
die Grad-Temperatiir an. Ich nähere mich jetit 
Ober^iebenbrunn und schwebe somit mitten über 
dem großen Maichfeld, das in der Feine in weitem 
Bogen von der Donau und Maich umsäumt wird. 
In den tiefen Tftlem der Alpen liegen noch Nebel 
und Wolken, während das Marchfeld unter dem 
Bftllon Sut kein Wölkchen zeigt. 

Weiter geht die Reise übet Unter -Siebenbiunn 
nsch Laasee, auf das ich wieder meine Camera 
richte; es ist eine langgezogene Ortschaft, die, 
▼OD 5409 m Höhe aus gesehen, schon äuBerst 
niedlich erscheint. In raschem Fluge nähern wir 
nm jetit dei Mündung der Maich in die Donau, 
'.und Jenseits dei ganz bis an die Donau heran- 
tietenden Ausläufer der Kleinen Karpathen, die 
■nt"'''ii'*' keineswegs als Gebirge, sondern uur als 
Wnk^ebiet erscheinen, gewahrt man schon deutlich 
die groBe Stadt PieBburg. 

Schon steht »Jupiteit gerade etwas südlich 
der Mlorchmündung bei Theben, Da eile ich, das 
reixTolle, farbenprächtige Bild, das hier auf der 
&de 6096 m tief unter dem Ballon aufgerollt er- 
pcbeint, zu verewigen ; es geschieht um 1 1 Uhr 
3 Minuten vormittags. Wie verschieden gefärbt 
und doch die Wassermassen der March von jenen 
der Donau I Die Donau lichtgrau, die March fast 
schwarz, nur schwer von den dunklen Waldungen 
ihrer Ufer zu unterscheiden! 

Wir nähern uns PreBburg. Wie klein ist doch 
die gro0e Stadt 1 Wie niedlich sind doch ihre 
Hänsennassen 1 Wie reizvoll liegt doch diese Stadt 



FRESSBURG AUS 6982 METER. 

im Mittags Sonnenschein bei klarster Luft inmitten 
großer dunkler Wälder an der Donau ! Dis schöne 
und interessante Bild muB auf eine meiner Plattenl 
Wird das Bild gelingen? Die Windgeschwindigkeit 
hat gerade wieder jetzt, in 6120 "t Höhe, ein 
Maximum von 1,6'6 m in dei Sekunde erreicht. 
Mein Wohlbefinden, das durch die zeitweise Atmung 
des Sauerstoffes meiner Bombe sehr gefördert 
worden, würde mir eine gute Aufnahme PreSburgs 
schon ermöglichen. Mehreremale nun glaube ich 
den geeigneten Moment für eine schöne Aufnahme 
dieser Stadt für gekommen, so schon in 6120 m 
Höhe über der Donau unweit Wolfsthal, sodann 
in 6604 "i Höhe um 1 1 Uhr 13 Miouten über Neu- 
hof zwischen Wolfsthal und Engerau. Da komme ich 
endlich in 6982 m Höhe bei 15 Grad Celsius unter 
Null um 1 1 Uhr 21 Minuten genau südlich von Preß- 
burg, fast unmittelbar über PreBburg zu stehen, und 
flugs ist das interessante Bild der Natur abgerungen. 

Nun entferne ich mich aber rasch in südöst- 
licher Richtung von Preßburg, Nichtsdestoweniger 
kann ich mich von dem schönen Bilde an der 
Donau nicht trennen und versuche sechs Minuten 
nach jener letzten Aufnahme von der jetzt erreichten 
höchsten Höhe meiner heutigen Himmelsreise, von 
7222 m aus bei 16 Grid Celsius unter Null, 
zwischen PreBburg und Karlburg gerade über der 
Donau, nochmals eine Aufnahme Preßburgs. 

Aller Ballast ist inzwischen bis auf ungefähr 
30 t^ ausgeworfen worden. Jetzt muß ich »Jupiter* 
fallen lassen. Schnell geht es abwärts. Rasch öffne 
ich den Korb, in dem meine Tauben lebend und 
wohlerhalten jene höchste Höhe erreichten, und 
lasse die lieben Tiere von meiner Hand aus heim- 
wärts tliegea.*) Und bald darauf, um 11 Uhr 51 Mi- 
nuten mittags, laude ich auf einem Stoppelfelde 
unweit Sommereia auf der großen S'jhüttinsel. 

Dr. AnlOH Schleia. 
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Internationale Ballonfahrt vom 6. September 1905 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener Aero-Klabs. 1200 m' Leuchtgas. 
Fahrer und Beobachter: Dr. Anton Schlei n (Solofahrt). 



Wiener 
Zeit 

Vor dem 
8:45a. 

Während 
8:68 

9:10 

9:15 



Lnft- 
drnek 
aiilli- 
meter 



See- Tempe- Feach- Fenoht.- 
b$he ratur iigkeit Therm. 
Meter Qrad G. Prozent Grad C. 



Aufstieg : 
751-0 160 

des Aufstieges: 



171 74 



11:27 
11:51 



313-2 Itit - 160 



14-3 



603-3 1214 15-1 60 
650-2 1382 13 8 56 



110 
9-2 



9:20 


6333 


1604 


143 


55 


8-5 


9 : 25 


6211 


1768 


12 8 


49 


77 


9:30 
9:37 


605-8 
5860 


1977 
2255 


12-3 

108 


43 
31 


70 

8-9 


9:45 


559-7 


2636 


90 


36 


2-8 


9:50 
9:55 


551-7 
5311 


2755 
3068 


8-2 
5-3 


37 
37 - 


2-0 
0-3 


10:0) 


518-7 


3-261 


50 


33 - 


17 


10:05 


506-3 


3459 


51 


30 - 


2-5 


10 : 10 


490-6 


3715 


35 


30 — 


3-3 


10:15 


4808 


3879 


2-6 


32 


— 


10:19 


470-8 


4049 


1-5 


33 


— 


10 : 29 


446-7 


4471 


11 


41 




10:3S 


422-8 


4908 


- 3-8 


47 


— 


10:45 


3967 


5409 


- 70 


52 


— 


10:50 


384-5 


5652 


— 9-1 


55 




10:55 


372-3 


59J1 


— 10-8 


57 


— 


11:00 


373 5 


5^76 


^— 9-Oj 


57 




11:05 


361-9 


6120 


— 108 


55 


^— . 


11:08 


350-5 


6;^6*3 


— V2'i\ 


50 


— 


11:15 


3;^56 


66i*v^ 


-13 1 


41 


— 


11:20 


325 


6942 


— 15-0 


Ol 





3'i 



LaniUDj 



Bemerkangen 



Klnbplatz im k. k. Prater in Wien. Bei sehr schwachem SE-Wiod 
fast wolkenloses, stark nebeliges, angenehm warmes Wetter. 

Aufstieg Tom Klubplatz mit 10X^5 V «i^^ 11 X 1^ Vi *o>dU so- 
sammen 382 k^ Ballast. 

Über der Kirche von Jedlesee. Bewölkung unter dem Ballon 5: Nebel- 
cumuli, über dem Ballon 0. Zwei grofie und ein kleiner Sack leer. 

Über dem Schnittpunkt der Nordwestbahn mit der Straße xwiachea 
Jedlesee und Lang-Enzersdorf. Bewölkung unter dem Ballon 
6 : Nebelcumuli über dem Wienerwald und strati im Osten, über 
dem Ballon 0. Die über dem Boden lagernde Nebelschichte ist 
nach obenhin äußerst scharf begrenzt. Der Schneeberg and die 
ganze Alpenkette ragen im SW. aus dem Nebelmeer empor in*voH- 
kommen reine Luft. 

In einer windstillen Region. Das Marchfeld ist nebel- nnd wolkco- 
frei. 

Über Groß-Jedlersdorf. Dritter großer Sack leer. Auch vierten großen 
Sack noch ausgeworfen. 

Südöstlich von Stammersdorf, nordöstlich von Groß-Jedlersdorf. 

Über der Eisenbahnkrenzung bei Gerasdorf. Fünfter großer Sack 
leer. 

Zwischen Gerasdorf und Deutsch- Wagram. Die mitgenommenen 
vier Brieftauben fangen zu gurren an. Die Nebelcumuli im SW. 
scheinen sich aufzulösen. 

Sechster großer Sack leer. Nordwestlich von Deutsch- Wagram. 

Über Deutsch- Wagram. Bewölkung unter dem Ballon 4, cumuli im 
SW., strati im E., über dem Ballon 0. 

In einer windstillen Region. Zweiter kleiner Sack leer. Die Tauben 
gurren wieder. Zeitzeichen dem Barogramme gegeben. 

Photographische Aufnahme der kleinen cumuli über Wien und dem 
Wienerwald. Siebenter großer Sack leer. Entfernen ans jetzt von 
Deutsch- Wagram. 

Photographische Aufnahme von Deutsch- Wagram. Zwischen der 
Nordbahn und Markgraf-Neusiedl. Schleifleine ausgelegt. 

Ankerleine ausgelegt. Auch die strati über Ungarn scheinen sich 
aufzulösen. Dritter kleiner Sack leer. 

Zwischen Markgraf-Neusiedl und Ober-Siebenbrunn. Tauben gurren 
wieder. Vierter kleiner Sack leer. 

Drei große uod sieben kleine Sandsäcke noch vorhanden. Anker- 
leine ausgelegt. 

Über Unter-Siebenbrunn. Den Schlauch an der Saoerstoffbombe be- 
festigt. Achter großer Sack leer. Bewölkung anter dem Ballon 
3 : cumuli im SW., über dem Ballon 0. 

Photographische Aufnahme von Lassee, von NW. aas gesehen. 
Neunter großer Sack leer. 

Wir nähern uns rasch der Marchmündung. Zehoter großer Sack 
leer. Im äußersten Osten noch stratus unter dem Ballon sichtbar. 

Unweit des Schlosses Niederweiden. Fünfter kleiner Sack leer. 
Himmel über dem Ballon nach wie zuvor ganz wolkenlos. 

Südlich der Marchmündung ; um 1 1 : 03 photographische Aalhahme 
derselben mit Theben an der Donau. Ballon fiel savor trotz Aas- 
werfens von Ballast. Sechster kleiner Sack leer. Sodann mit 
der Sauer stotfatmung begonnen. 

Über der Donau unweit Wolfsthal Preßburg photographisch aof- 
genommen. 

Fliegen langsam ostwärts weiter, südlich der Donau. 11 : 13 Aafnahme 
Prcßburgs von WSW. aus über Xeuhof. 

Siebenter kleiner Sack leer. Nähern uns Preßburg. Luft anter dem 
Ballon sehr rein. Bewölkung unter dem Ballon 3 : cumali im 
SW., über dem Ballon 0. 

11:21 südlich von Preßburg. Prachtvolle photographische Aafnahme 
Preßburgs. Achler kleiner Sack leer. 

Über der Donau zwischen Karlburg und Preßburg noch eine Aaf- 
nahme Prei3burgs; zuvor noch Jen halben neunten kleinen Sack 
ausgeworfen. 

Landung auf einem Stoppelfelde unweit Sommerein anf der großen 
Schüttinscl in Uncani. 



— Ruhi.ccs, heileres, irockci-.es, warme<. schönes Wetter. 
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Mittlere Windgeschwindigkeit in der Hohenschicbte zwischen: 



160-1214 m 
1214-1388 m 
1382-1604 m 
1604—1768 m 
1768-1977 m 
1977-2256 m 
2255—2636 m 
263 —3068 ffi 
3068-3261 m 
«261-3715 m 
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Entfernung: Wien— Landungsort 70 km nach ESE. 
Dauer der Fahrt: 2 Stunden 53 Minuten. 

Mittlere horizontale Ballongeschwindigkeit: 24*3 km in der Stunde = 6*7 //* in der Sekunde. 
Gleichzeitige Windrichtung, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte C^02 m): 
Stunde .... 

Windrichtung 
Windgeschwindigkeit: Kilometer 

in der Stunde 

Windgeschwindigkeit : Meter in 

der Sekunde 

Temperatur Grad Celsius .... 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmer*schen Heberbarometer beobachtet. Ein Barograph von 
Teisserenc de Bort besorgte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Die Temperaturen 
wurden an einem Assmann'schen Aspirations-Psychrometer gemessen, das voa der Äquatorialgegend des Ballons an 
langer Leine in Korbrandhohe herabhing und zu jeder Beobachtung an den Korb herangezogen wurde. An diesem 
Psychrometer war auch ein Haarhygrometer ohne Aspiration zur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht. 
Die photographischen Aufnahmen wurden mit einer Lechner-Camera 9X^2 gemacht. Die Berechnung der Seehohen 
erfolgte nach der Formel H = R/g lg e . T (lg. P— lg. p), wobei R = 287*89 für 5*6 mm mittleren Dampfdruck der 
ganzen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion ist an obigen Luftdruckangaben 
nicht angebracht. 

Die allgemeine Luftdruckverteilung war am Morgen des t). September über Europa folgende: Das Zentrum 
eines größeren Maximums, gegen 770 mm, lag über Siebenbürgen und brachte uns eine sehr schwache südöst- 
liche Luftströmung mit stark nebeligem, teilweise auch wolkigem Wetter in den Niederungen und sehr reinem, wolken- 
losem Wetter auf den Höhen. Im Laufe des Tages nun entfernte sich jenes Maximum von Siebenbürgen aus ostwärts, 
während im Nordwesten über Schottland ein intensives Minimum, unter 745 mm, sich ausbildete Ein sekundäres 
Maximum entstand über Italien. 

Berichtigung: In Nr. 75 der »Allgemeinen Sport-Zeitung«, Seite 1112, Zeile 27 von unten, und in Nr. 9 
der »Wiener LuftschifferZcitung«, Seite 177 in;der Mitte, soll es richtig heißen : Mittlere horizontale Ballongeschwindig- 
kcit: 8-1 m in der Sekunde = 29* 1 km in der 'Stunde. £>r. Anton Schiein. 



DAS HISTORISCHE FEST IN BRÜSSEL. 

Das historisch-aeronautische Fest in Brü<;sel, welches 
zuerst wegen eines Sturmes nicht abgewickelt werden 
konnte und so einen großen materiellen Schaden verur- 
sachte, verschoben wurde und eod ich am 3. August statt- 
fand, war, wie wir bereits gemcl let haben, ein schöner 
Erfolg; es war eine Tat, auf welche namentlich der bel- 
gische Acro-Klub mit Stolz zurückblicken kann. 

Da das Fe?t, was Aufgebot von Mitteln betrifft, das 
groBte war, welches die Aeronauten bi.sher gesehen haben, 
verlohnt es sich gewiß, auf die Art und Weise des 
Arrangements dieser Veranstaltung sowie ihrer Abwick- 
lung etwas näher einzugehen, wenn die Einteilung der- 
selben unseren Lesern auch bereits bekannt ist. 

Zunächst sei erwähnt, daß die Großartigkeit der Ver- 
anstaltnng auf den Zuspruch des Publikums eine seiner 
Größe entsprechende Anziehungskraft ausübte, so daß in 
dem Parc du Cinquantenaire wie außerhalb desselben ein 
enormes Gedränge von Mensche nmassen entstand. Das 
Grün des Parks war verschwunden; wohin man sah: nur 
Menschen und wieder Mensche i . 

Um 3 Uhr begann das Fo>t. Zuer.st wurde eine An- 
zahl von PilotenballoDs aufgelassen, die eiae nurdwestlichc 



Richtung einschlugen, dann kam die erste historische 
Nummer: eine Flottille von sphärischen Ballons, Nach- 
bildungen des ersten mit Leuchtgas gefüllten Ballons 
flogen empor. Man erinnert sich wohl noch vom inter- 
nationalen Gasfeste her, daß der erste mit Leuchtgas ge- 
füllte Ballon — ein l m^ fassender Ballon aus Gold- 
schlägerhaut — im Park von H6verl6 am 21. November 
1783 steigen gelassen wurde. 

Hierauf stieg ein bemannter Ballon auf, der eine 
Rekonstruktion desjenigen Aerostaten ist, mit welchem 
die Physiker Charles und Robert am 1. Dezember 
1783 vom Tuileriengarten auffuhren. M. van denDries- 
sche führte diesen Ballon. 

Danach kam die Vorführung des Aufstieges des 
ersten französischen militärischen Kaptivballons, des »Entre- 
prenant«. Louis Godard hat diesen Ballon, soweit es 
möglich war, bis ins kleinste Detail nachgebildet. Die 
militärische Luftschifferabteilung, die mit dem Ballon 
unter dem Kommando des Hauptmannes Mathleu manö- 
vrierte, war mit den Uniformen der Epoche ^des »Entre- 
prenint« (ITiU) bekleidet und arbeitete sehr exakt, und 
zwar in der dmds gepflogenen Art und Weise. Vom 
technischen Standpunkt aus war ger.ide diese Vorführung 
eiae der interessantesten, da sie nicht bloß das Aussehen 
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des Ballons, sondern auch seine Handhabung in früherer 
Zeit vfbtnschaulichte. 

Der »Fallschirin Garn er in« bildete die dritte 
Nummer. Auch hier kann man von technisch sehr 
interessanten Dingen sprechen. Der Garnerinsche Fall- 
schirm von 1797 wies einen großen Übelstand auf, der 
den LuftschifTer in Gefahr brachte; er war nämlich oben 
geschlossen und besaß keinerlei Abflußöffnung für die 
nach oben drängende Luft. Dadurch mußten beim Fall 
starke Schwankungen entstehen, die nichts weniger als den 
Anschein von Sicherheit erwecken. Einen großen Fort- 
schritt weist gegenüber dem Gamerinschen Fallschirm, 
der diesmal von den Herren Kommandant Soucy und 
Dessy lanciert wurde, derjenige von Capazza auf. Der 
Aeronauc Capazza ist es nämlich gewesen, welcher einer- 
seits dem geschilderten Übelstande abhalf und zugleich 
den Fallschirm mit dem Ballon in eine neue Verbindung 
brachte. Capazza warf statt des Netzes den Fallschirm- 
Stoff über den Ballon; der Korb hängt schon von allem 
Anfang am Fallschirm, der die obere Ballonhälfte deckt. 
Die Aufhängeseile gehen zum Ring herab, wo sie über 
Rollen laufen, um an der unteren Ballonöffhung zu 
endigen. Wird der Ballon gerissen, daß er sich entleert, 
so entsteht ein regulärer Fallschirm, an dessen oberstem 
Punkt ein Abzugskanal für die aufwärts pressende Luft 
offen gelassen ist, um die oben beschriebenen Schwan- 
kungen zu vermeiden. 

Capazza führte diese Methode des Fallschirmabstieges 
vor und erntete damit einen ausgezeichneten Erfolg. Der 
Fallschirm kam auch in ideal ruhiger Weise zur Erde. 

Vom historischen Standpunkt eine Sehenswürdigkeit 
war unstreitig der »Montgolfiöre-Aufstieg, veranstaltet 
durch die Gebrüder Montgolfier in Versailles am 
19. September 1783 in Gegenwart des König Louis XVI., 
seines Hofes und einer großen Volksmenge«. Der Herd, 
in welchem die zur Erhitzung der Luft dienenden Stroh- 
bündel verbrannt wurden, ist ein historisches Stück, 
welches dem Aeronauten Blanchard, Zeitgenossen der 
Montgoifiers, gehörte. Die Montgolfi^re war der alten ge- 
treu nachgebildet. Die blaue Kugel mit den sich kreu- 
zenden L und mit dem Gürtel des Tierkreises sah wunder- 
hübsch aus. Sie flog aber nicht lange, sondern kam 
nach kaum zwei Minuten in der Nachbarschaft des Parks 
zur Erde. 

Einen modernen Ballon mit Ballonnet, über den ja 
weiter nichts zu sagen ist, führte der Graf Hadelin 
d'Oultremont; es war die 1600m' fassende »Belgique«. 
Der Ballon war außerdem mit meteorologischen Instru- 
menten so ausgerüstet, wie es für die wissenschaftlichen 
Simultanfahrten üblich. Nach der ältesten Ballonart ein 
in jeder Hinsicht modern ausgestattetes Fahrzeug. »La 
Belgique« landete nach zirka l^'^stündiger Fahrt bei 
Hingene in einer Besitzung des Herzogs von Ursel. 

Sehr effektvoll war die feldmäßige Ballon Übung der 
Militärluftschiffer. Die rasch und exakt durchgeführte 
Ballonfüllung fand ungeteilten, lebhaften Beifall. Die 
Übung wurde von Chevalier Le Clement de Saint- 
M a r c q kommandiert, dem die Leutnants P. VanMeenen 
und Michelet zur Seite standen. Ein kleiner von 
Riedinger in Augsburg gebauter Drachenballon (67 m') 
wurde auf einige Minuten emporgelassen. 

Dann stieg ein Musterversuchsballon des offlziellen 
Typus, wie er bei den Simultan fahrten zur Verwendung 
gelangt. 

Für den 23. Juli, den Tag, für welchen das Fest 
zuerst angesetzt war, sind 19 Ballons angemeldet gewesen : 
elf französische, fünf belgische Ballons, ein spanischer, 
ein italienischer und ein englischer Ballon. Am 3. August 
verblieben davon neun Stück, und zwar: »Le Roitelet«, 
Eigentum des M. Adhömar de la Hault, geführt von 
M. Moucheraud aus Paris; >L*Aiglon« von M. Las- 
sagne; »Lc Reve« von M. Robert Gheude; »rUtopie« 
von M. Leon de Brouckcre; »Le Radium II« von 
M. Adhemar de la Hault; >Le Congo« von M. Louis 
Godard, geführt vom Geniehauptmann Mathieu; 
»rAurore« von M. L6on Gheude; »la Libellule« von 
M. Bacon, geführt von M. Louis Godard; »Le Griffon« 
von M. Cormier. 



Nach diesem Ballon erhob sich unter den Klängen 
der »Braban9onne« inmitten einer Umgebung von kleinen 
Luftkugeln aus Goldschlägerhaut der festlich geschmückte 
»Jubilö«, der die Wappen der nenn Provinzen im Kranz 
um seinen dicken sphärischen Leib trug. Der also aus- 
gestattete und in den Landes- und Stadtfarben bebänderte 
Ballon, der von seinen Begleitern wie von einer Vogel- 
schar umschwärmt war, wurde von M. Scutenaire 
geführt. 

Zum Schlüsse wurden dann einige tausend kleine 
Ballons gleichzeitig losgelassen. 

Die Seele der ganzen prächtig inszenierten Veran- 
staltung ist M.jFemand Jacobs gewesen, der Präsident 
des »A^ro Club de Belgique«, welcher einen tatkräftigen 
Beistand in dem Greniehauptmann M. Mathieu, dem 
Generalsekretär dieses rührigen Klubs, fand, der sich mit 
diesem Beweise seines organisatorischen Talents und seiner 
sportlichen Lebtungsfähigkeit eine sehr bemerkenswerte 
Stellung in der Reihe der aeronautischen Vereine er- 
obert hat. 



DIE SONNENFINSTERNIS. 

Die Sonnenfinsternis vom 30. August war, wie man 
weiß, auch vom aeronautischen Standpunkt aus betrachte-, 
ein nicht unbedeutendes Ereignis, da ja vielfach Ballons 
zu Trägern der Beobachter gewählt worden sind. Es mogeu 
daher die Berichte aus den wesentlichsten Beobachtung«* 
orten hier folgen; die Mitteilungen kommen uns zum 
Teile durch das belgische Organ »La Conqu6te de TAir«, 
zum Teile durch unseren Pariser Korrespondenten zu. 

Burgos. 

Auf dem Plateau von Lilaila, 4 im ostlich von der 
Stadt Burgos, hatten sich die meisten wissenschaftlichen 
Expeditionen, die zur Beobachtung des Phänomens sich 
einfanden, niedergelassen. 

Am 29. August, dem Vortage der Finsternis, begab 
sich der König von Spanien in das Lager der Expeditionen, 
um ihre Installationen zu besichtigen. Daß der Konig an 
wissenschaftlichen Arbeiten regen Anteil nimmt, ist be- 
kannt. Man besitzt eine Photographie der verfinsterten 
Sonne, welche er als Hjähriger Knabe in Madrid auf- 
genommen hat. 

Die Witterung war am Morgen des 30. August sehr 
schon und rein. Zur Zeit der Finsternis trübte sie sich 
einigermaßen, doch es gab Lichtblicke und die Totalität 
konnte gut beobachtet werden. 

Alles hat in diesen Momenten fieberhaft gearbeitet: 
die Mitglieder der Delegation der »Soci^t^ Beige d' Astro- 
nomie«, die Herren Fernand Jacobs, Präsident, Damry, 
Expeditionschef, und A. Dessy, Sekretär; dann Fräulein 
Nina von Soubbotin aus St. Petersburg, Herr Vicente 
Ventosa, gewesener Astronom des Observatoriums von 
Madrid, die Herren Viktor Callebaut ans Termonde, 
£. Cauderlier und Leon Flamache aus Brüssel, 
G. Quignon aus Mons, Graf Fernanl de Vtllegas de 
St. Pierre, ein in Burgos wohnendes Mitglied des A^ro- 
Club de Belgique. Der belgischen Expedition hatte sich 
auch Madcmoiselle Andr^e Moch, eine Pariser Malerin, 
angeschlossen, die unter anderem ein gutes Aquarell der 
Korona lieferte. 

Die totale Finsternis hat bei vier Minuten gedauert 
und trat genau in dem durch die Rechnung ermittelten 
Augenblick ein. Diese Genauigkeit gibt gewissermaßen 
eine doppelte Lektion, einen doppelten Eindruck : den der 
Großartigkeit, der Macht der Gesetze, durch die das Weltall 
geregelt wird, und anderseits wieder den Eindruck der 
Geisteskraft der Menschen, die eben diese großartigen Ge- 
setze verstehen und ihre Wirkungen berechnen gelernt haben! 

Der Luftschifferpark in Burgos. 

Auf der entgegengesetzten Seite des Astronomen- 
lagers von Burgos, auf dem Castillo, einem 100 m hohen 
Hügel hinter der Kathedrale, hatten König Alf ons XIII. 
und die königliche F.imilic ihren Beobachtungsstandpunkt' 
eingerichtet. Und dort waren auch die Luftschiffer der 
spanischen Genietruppc installiert. Außer einem Drachen- 
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baJlon nad Versuclisballoiis UeBen die Militäraeronaaten 
drei gröfiere Freiballons steigen: den »Jupitera (900 m^), 
den »Urannsc (800 m*) nnd den »Mars« (gleichfalls 8(X} »•'). 
Die Ballons waren mit Wasserstoff gefallt. »Jnpiters« 
Hülle war mit Alumininmpnlver eingestSabt, ein Verfahren, 
das man den italienischen Militäraeronauten verdankt und 
das den Zweck hat, die Sonnenstratilen zn reflektieren, 
somit übermäßige Erhitzungen der Halle ^amt dem Gas za 
▼erhindern; es wird angestrebt, sie zu vermeiden wegen 
der auf sie folgenden Kondensationen, die oft allsa plötzlich 
und heftig wirken. 

Die drei Ballons stiegen nacheinander am 12 Uhr 
15 Minnten, 12:20 und 12:25 auf. In dem ersten Ballon 
hatten der Oberst Vives-y-Vich, Chef der Militär- 
aeronauten, Hauptmann Dr. Octavio Romeo, Auditor vom 
6. Armeekorps, und Professor Dr. Berson, der Höhen- 
rekordfahrer, in Vertretung des internationalen wissen- 
schaftlichen Komitees Platz' genommen. Der zweite Ballon 
tmg den Geniehauptmann Kindelau und Herrn Ar- 
simis, Direktor des Zentralbureaus für Meteorologie in 
Madrid. Der dritte Ballon hatte den Leutnant Herrera 
und M. Duro vom spanischen Aero-Klub an Bord. 

Der »Jupiter« kam in eine Höhe von 43(X) m, der 
»Uranus« gelangte bis zu öl(X) m und die beiden Ballons 
landeten in der Sierra de la Demanda, 70 km von Burgos. 
Die tiefste beobachtete Temperatur war — 10® C. 

Die Auffahrten gingen sehr schön vor sich and alle 
die meteorologischen nnd astronomischen Detailarbeiten 
erfolgten mit bemerkenswerter Präzision. Der Hauptmann 
Romeo konnte vorzugliche spektroskopische Beobach- 
tungen der Korona machen. 

Alle die erhaltenen Resultate werden vom Obersten 
Vives-y>Vich resümiert und in einer Publikation auf Kosten 
der spanischen Regierung herausgegeben werden. 

Am Nachtage der Finsternis zur gleichen Stande 
stieg ein vom Hauptmann Gordejuella, zweitem Kom- 
mandanten des spanischen Luftschifferbataillons, geführter 
Ballon auf; Zweck dieser Fahrt war die Ausführung von 
Vergleichsbeobachtungen. 

Algerien. 

Die in Constantine von der Expedition de L a V a u l x — 
Jaabert gemachten Beobachtungsresnltata wurden von 
drei 'Qaellea- gewonnen: von einer Erdstation, einem be- 
mannten Ballon (dem »Centaure«) und einem sehr hoch 
steigenden Registrierballon. 

Die Herren Graf de La Vaulx und Jaubert 
stellten fest, dafl sich während der Finsternis eine Dreh- 
bewegung in der Luft gebilJet hat — eine Art Wirbel- 
wind. Der Ballon beschrieb einen vollständigen Kreis und 
kam an seinen Aufstiegsort zurück. Diese Partikularität 
des Finstemiswindes ist schon früher bei Finsternissen be- 
obachtet and ton amerikanischen Gelehrten berichtet 
worden, allein sie harrte noch ihrer Bestätigung. Der Ka- 
pitän eines Schiffes, das sich in der Hohe von Constantine 
befand, glaubte sogar, es wolle sich ein Zyklon bilden, 
und setzte sein Schiff unter Volld.impf, um der kritischen 
Gegend zu entrinnen. In Bougie stellte ein Beobachter fest, 
dad während des Phänomens der Wind sich von Südost 
nach Nordost dreht«, um über West wieder zur arsprüag- 
lichen Richtung zurückzukehren. 

An manchen Orten sank die Temperatur nach der 
Totalitatsphat e um 5^ C. 

£a scheint oben in der Luft finsterer gewesen tm 
sein als auf der Erdoberfläche: die Aeronauten mußiea 
eine elektrische Lampe gebraucheo, um die Instrumente 
absulesen, wogegen man auf der Erde kein künstliches 
Licht benötigte. 

Anf der Erde hatten die algerischen Landschaften 
ein graues Aussehen, und die Schatten, welche das Aus- 
sehen von langen Aspikzungen hatten, haschten, getrennt 
von einander, über den Boden. Die Araber waren sehr 
erschreckt. Sie sahen durch ihre rauchgeschwärzten Gläser 
nicht die Finsternis, sondern den Ballon an, von dem sie 
glaabten, er verdunkle den Himmel. 

Zu diesen Nachrichten werden uns noch folgende 
Details mitgeteilt? 

Die de La Vanlxsche Mission 
def lyfeeresfläche and 100 /n hoher 
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Ebene eine Beobachtungsstation errichtet, die mit dem 
vollständigen meteorologischen Apparat ausgerüstet wurde. 
Die Beobachtungen wurden beständig in sehr kurzen 
Intervallen gemacht, and eine Kette zahlreicher Auf- 
zeichnungen erlaubt daher, den ganzen Verlauf der 
meteorologischen Vorgänge vom 28. August bis zum 
6. September zu verfolgen. 

Die Aufstiege erfolgten in geringer Entfernung von 
der Direktion, beim städtischen Gaswerke, an einem sehr 
geeigneten Orte. 

Wenn die Aufzeichnungen auch noch nicht aus- 
gearbeitet sind, so lassen sich doch schon verschiedene 
Betrachtungen über die Beobachtungen von der Erde und 
vom Ballon anstellen. 

Die Luftdruckschwankungen während der ganzen 
Kampagne waren sehr gering: blofi 7 mm Differenz im 
ganzen; während der Finsternis selbst waren sie ins- 
besondere bemerkenswert schwach, nämlich bloß nach 
Zehntelmillimetern zählend. Vom Wind gilt nicht das 
gleiche. Er blies oft heftig, zumeist von Nordosten; 
zwischen Philippevllle und dem Meere erreichte er die 
Stärke eines Orkans. 

Die Temperatur war sehr hoch. Das Maximum über- 
schritt täglich 30^ im Schatten und manchmal konstatierte 
man 36 — 38^ was übrigens nichts Abnormales an sich hat. 
Dank der fast absoluten Trockenheit der Luft sind diese 
Hitzegrade sehr wohl zu ertragen. In der Region der 
Hochplateaus, wohia der Ballon bei einer zweiten Auf- 
fahrt gelangte, ist die Temperatur geringer. 

Der Feuchttgkeitsgeh.ilt der Luft überschritt bei der 
angeführten Höchsttemperatur niemals 10 — 12 Prozent. 

Es haben, wie schon erwähnt, zwei Auffahrten statt- 
gefunden. Obgleich beide unter sonst ähnlichen Umständen 
unternommen, waren doch diejenige vom Tag der Finsternis 
und die zweite vom 3. September ganz verschiedenen 
Charakters. Die zweite Fahrt zeigte eine viel größere 
Gleichmäßigkeit. 

Bei dem Aufstiege am 3. September wehte der 
Wind in Nordwestrichtung mit einer Geschwindigkeit 
von 8 m pro Sekunde und etwas rascher in den oberen 
Schichten (2500 m). Während dieser Auffahrt hielt sich 
die Temperatur auf der Station von Constantine auf 
20—250. In 1300 m betrug die Temperatur 15°. Von 
1300 — 2100 m sank die Temperatur nicht mehr in ähn- 
licher Weise, dann nahm sie aber zwischen 2250 und 
3000 m wieder wesentlich* ab, und zwar bis auf 10^ Die 
auf dieser Ballonfahrt zurückgelegte Strecke betrag 70 km 
und die Landung erfolgte bei Tirizelnie. 

Bei der Finsternisfahl t wurde keine bemerkenswerte 
Temperatarveränderung festgestellt. Die Abnahme betrag 
kaum 3— 4° im Schatten. Es griffen jedoch Kondensations - 
erscheioungen Platz, die ein ziemlich rasches Sinken des 
Ballons verursachten, der am nahezu 300 m fiel. Das 
Aaf fallendste war die Drehung des Windes. Merkwürdiger- 
weise hat man es verabsäumt, Drachen zu den Be- 
obachtungen heranzuziehen, was gerade bei der Fest- 
stellang der Veränderungen der Luftströmungea nützlich 
gewesen wäre. In 2000-2.')00w Höhe konnten die Luft- 
schiffer die Finsteraisphasen sehr gut verfolgen. Eine 
Photographie der Korona ist mittels Teleobjektiv an- 
gefertigt worden, lieferte jedoch ein nicht darchaus 
scharfes Bild. Diese leichte Unscharfe (eigentlich Ver- 
wacklung) ist wohl der Drehbewegung des Ballons um 
seioe Vertikalachse zuzuschreiben. Mau könnte diesen 
Fehler am besten durch drehbare Scheiben vermeiden, 
welche die Ballondrehung kompensierten. 

Die Luftschiffer konnten die Aureole der Aeronauten 
sehr groß beobachten. Es scheint, daß die Abnahme der 
Temperatur eine Art Dampfwolke hervorgebracht hat und 
daß bei der Kondensation Wärme frei wurde, so daß 
man von einem tatsächlichen Sinken der Temperatur eigent- 
lich nicht viel messen konnte. 

Der Umstand, daß die Ballonfahrer in größerer 
Dunkelheit sich befanden als die Beobachter auf der 
Erde, ist möglicherweise elnf;ich da 1 dreh zu erklaren, daß 
der Ballon mehr in das Innere der Totalitätszone getragen 
wurde. 
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DAS AERODYNAMISCHE INSTITUT IN 

KUTSCHINO. 

»Institut Airodynamique de Koutchino«, St. P^tersbourg 

1905. 

In RußlaDd hat vor nicht langer Zeit der in 
der wissenschaftlich-aeronautischen Welt bereits 
wohlbekannte Herr D. Riabouchinski eine 
aerodynamische Versuchsanstalt gegründet. Da die 
Entstehung dieses neuen Instituts gewiß in weiteren 
Kreisen Interesse erregen dürfte, bringen wir mit 
Vergnügen im folgenden die in der uns vor- 
liegenden, in französischer Sprache verfaßten Bro- 
schüre enthaltenen Mitteilungen über die I^ge, den 
Zweck und die Einrichtung des gegründeten Eta- 
blissements. 

17 Werst von Moskau, nächst der Station 
Kutschino auf der Eisenbahnstrecke von Moskau 
nach Nischni- Nowgorod liegt das neue Institut, 
welches zum Studium der Gesetze in der Luft be- 
wegter Körper, der verchiedenen Luftpropellerarten 
und ihrer praktischen Anwendung in der Luft- 
schiffahrt gegründet wurde. Das Etablissement ist 
im Verlaufe des Herbstes 1W4 fertig geworden 
und hat deshalb den Namen -> aerodynamisches 
Institute erhalten, weil sein Hauptziel die Erlangung 
von exakten Daten für die Realisierung von dy- 
namischen Flugsystemen ist, d. h. die Konstruktion 
von Flugapparaten, die schwerer als die Luft sind. 

Gegenwärtig beschäftigen sich zahlreiche mili- 
tärische und private a erostatische Parks mit dem 
theoretischen und praktischen Studium freier und 
lenkbarer Baiions; im Gegenteil ist die Zahl der 
Anstalten, in welchen man sich mit dem syste- 
matischen Studium der verschiedenen Systeme des 
dynamischen Fluges befaßt, noch sehr beschränkt. 
Immerhin wären hier — so schreibt Riabouchinski 
— zu nennen : die aerodynamische Sektion des 
Luftschiffe! parks in Meuilon, das aerodynamische 
l^boratorium des Professors L a n g l e y, dasjenige 
von F. von Loessl, dasjenige von Professor 
Zahm sowie verschiedene Klubs und Gesellschaften, 
welche den aeronautischen Sport nach der Me- 
thode von Lilienthal oder der Gebrüder Wright pflegen. 
Was nun die Gründer der neuen Anstalt, welche 
sich das systematische Studium aller die rationelle 
Flugmaschine der Zukunft zusammensetzenden 
Elemente zur Aufgabe macht, hotlin, ist: daß die 
Gründung von den Acronauten gut aufgenommen 
werde und in einem gewissen Maße zur Lösung 
des großen aktuellen Problems — der Eroberung 
des Luftmeeres — l)eitragen möge. 

Das provisorische Programm d^r Anstalt um- 
faßt drei Hauptsektionen, deren erste fünf und j 
deren zweite sechs Unterabteilungen aufweist. Hier 
das Programm: 

I. Studium des Luftwiderstandes. 

t/'^ Bestimmung des Widersiandskoeüi dienten. 
l>^ Bestimmung des Druck Zentrums. 
t\* Bestimmung der vertikalen Komponente 
soirie des Auftriebes und des Nutzeffektes von . 
ffch-^schnubeo- 



d) Studium von FlügelfiiegerD. 

e) Studium der Stabilität von in der Luft sich 
bewegenden Körpern. 

II. Praktische Anwendung der Wider 

Standsgesetze. 

d) Bau von Schraubenfliegem. 

b) Bau und Erprobung von Drachen ver- 
schiedener Systeme. 

c) Bau und Erprobung von Aeroplanen. 

d) Hebung von bedeutenden Gewichten durch 
Drachen. 

e) Drachensignale. 

/) Photographie mittels Drachen. 

III. Untersuchung der verschiedenen 

Luftschichten, 

worunter die wissenschaftliche Erforschung und 
Messung der Verhältnisse in den diversen Höhen-, 
lagen der Atmosphäre zu verstehen ist 

Das Programm ist nur ein provisorisches, 
sozusagen roh skizziertes, noch nicht ausgearbeitetes. 
Es ist nicht möglich, ein definitives Detailpro- 
gramm für ein kaum gegründetes Institut zu geben. 
Mit der Zeit wird man darüber ins Reine kommen, 
was am besten zum Ziele führt, und mit der kom- 
menden Erfahrung wird man den oder jenen Teil 
des Programmes ergänzen können. 

Die Konstruktion der nötigen Bauwerke wurde 
am 1. Juli 1904 begonnen. Im November war 
beendigt: 1. das Hauptgebäude; 2. das Maschinen- 
haus; 3. das Wohnhaus; 4. das Arbeiterhaus. 

Das Hauptgebäude enthält einen 13 m breiten, 
30 m langen, %b m hohen Saal mit einem 6*5 m 
weiten und 20 m hohen Turm, ein Atelier fUr die 
mechanischen Präzisionsarbeiten, ein Atelier für die 
gröberen Arbeiten, eine Tischlerwerkstätte, die im 
zweitt:n Stockwerke zwei Räume umfafit, ferner ein 
Zimmer, in welchem das Instrumentarium unter- 
gebracht ist. 

Die mechanische Werkstätte ist mit Dreh-, 
Fräs-, Perforations-, Poliermaschinen etc. modemer 
Systeme eingerichtet. 

Sowohl die mechanische, wie die für die 
Tischlerarbeiten bestimmte Werkslätte ist mit 
elektrischem Betrieb ausgerüstet. Die Maschinen 
werden von acht Elektromotoren verschiedener 
Kraft bewegt, wovon sieben direkt mit den Ma- 
schinen verbunden sind, während der letalere die 
übrigen Maschinen durch Transmission treibt. 

In dem Maschinenhause ist eine SOpferdige 
Dampfmaschine untergebracht, die gleichzeitig tur 
Beheizung des Hauptgebäudes dient. Die Dampf- 
maschine bewegt eine Gleichstromdynamo, die einen 
Strom von 17"> .Ampere und 115 Volt liefert. Die 
Dvnamo betreibt die Elektromotoren and be- 
leuchtet gleichzeitig das Hauptgebäude uad das 
Wohnhaus. Um auch bei stillstehenden Dampf- 
maschinen über elektrische Energie zu verftlgen, 
ist eine Akkumulatorenanlage vorgesehen. Dieselbe 
umfaßt !>.'> Kiemente mit einer Kapazität vod 180 
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Von deD aerodynamischen Versuchsvorrichtun- 
gen wären hervorzuheben : ein provisorischer Appa- 
rat zum Probieren von Schrauben; femer eine 
14*5 m lange, V2 m weite Röhre zum Studium von 
Luftströmen; aus der Röhre kann durch einen 
Ventilator die Luft gezogen werden; weiters ein 
von Professor Joukovsky konstruierter Apparat, 
der im Turm angebracht und dazu bestimmt ist, 
die Luftwiderstandskoeffizienten für diverse Modelle 
auszufinden ; endlich ein Luftschraubenschlitten fUr 
Fahrten auf dem Schnee von S. S. Nejdanovsky. 

Seit dem 14. Februar 1905 läßt man täglich 
Drachen mit Meteorographen steigen. Unter- 
brechungen in diesem Drachendienst finden bloß 
statt, wenn der Wind entweder zu schwach ist, 
die Apparate zu erheben, oder so stark, daß er 
die Stabilität gefährdet. Im März, April und Mai 
hat das Institut an den internationalen Simultan- 
beobachtungen mit Drachen, in den beiden letzt- 
genannten Monaten auch schon mit Versuchsballons 
aus Kautschuk sich beteiligt. 

Die Beziehungen, die mit der internationalen 
Kommission fUr wissenschaftliche Luftschiffahrt und 
mit dem phjrsikalischen 2^ntralobservatorium Ni- 
kolas angeknüpft wurden, sind von großer Be- 
* deutung für das aerodynamische Institut. Einen 
großen Anteil des Dankes dafür verdient der Aka- 
demiker Herr A. Rykatchew, welcher für die 
neue Unternehmung stets warmes Interesse gezeigt 
hat. Durch diese Beziehungen ist das Institut in 
der Lage, neben seinen Hauptarbeiten zu den 
meteorologischen Durchforschungen der verschie- 
denen Höhenschichten wirksam beizutragen, indem 
es die Daten fiir einen wichtigen Teil Zentral- 
niBlands liefert. 

Die Zusammensetzung des Personals der An- 
stalt ist gegenwärtig folgende: 

Professor N. E. Joukovsky, Mitarbeiter ad 
honores ; 

D. P. Riabouchinski, Direktor; 
V. V. Kousnetzov, Vizedirektor. 

Beamte: 

L. S. Sergudev, Chef der Atelier3 und 
Leiter des ökonomischen Teiles. Ihm stehen ein 
Adjunkt, ein Kalkulator und ein Buchhalter zur 
Seite. 

Die mechanischen Werkstätten beschäftigen 
17 Mann, einschließlich der zwei Heizer. 

Der Professor Joukovsky hat das theoretische 
Stadium mancher Fragen übernommen. Das In- 
stitut wird diverse von Studenten in dem mecha- 
nischen Kabinet der Moskauer Universität ange- 
stellte Arbeiten in viel größerem Maßstäbe wieder- 
holen, was insoferne von Bedeutung ist, als das 
Kabinet der genannten Universität eben nur über 
relativ ziemlich beschränkte Mittel verfügt. 

Die Arbeiten werden von Studenten ausge- 
fÜhtt, die Professor N. E. Joukovsky dazu be- 
stimmt. Derzeit beschäftigt sich der Student P. P. 
^Sokolov mit Arbeiten über den Druck mittel- 
punkt, mit welchen er sich auch auf der Uni- 
versität befaßte. Sohin ist durch Piofessor Jou- 



kovsky eine glückliche Beziehung zwischen der 
aerodynamischen Anstalt und der Moskauer Uni- 
versität hergestellt. 

Man beabsichtigt auch über die im Institute 
vorgenommenen Arbeiten in unbestimmten Zeit- 
räumen durch Publikationen zu referieren. 

Außerdem nimmt sich das Institut vor, Ma- 
terial für Berichte an die aeronautische Kommission 
der Gesellschaft von Freunden der Naturwissen- 
schaften zu sammeln und zur Untersuchung der 
theoretischen Schlüsse dieser Kommission ihren 
praktischen Beistand zu leisten. 

Die für die Bauten, die Maschinen anschaifun gen 
und die Erhaltung des Instituts aufgewendeten 
Kosten erreichten am 1. Jänner 1905 den Betrag 
von 100.000 Rubel. Für die jährlichen Kosten der 
Instandhaltung und des Betriebes samt allen Ver- 
suchsarbeiten sind vorderhand 36.000 Rubel aus- 
gesetzt. Dieser jährliche Kredit kann indes — da 
das Institut streng privaten Charakter hat — je 
nach den Umständen und Erfordernissen weit- 
gehenden Schwankungen unterworfen werden. 

Den vorstehenden Angaben folgen in der 
Broschüre Riabouchinskis 17 schön ausgeführte 
Tafeln — teils photograpische Darstellungen der 
Bauten, Einrichtungen und Instrumente, teils Pläne 
der verschiedenen Gebäude. Darunter befindet sich 
auch ein vom Drachen aus aufgenommenes Photo- 
gramm. Die Illustrationen vermitteln eine gute Vor- 
stellung der neuen Anstalt, der gewiß ein recht 
schöner und ausgedehnter Erfolg zu wünschen ist. 

Korrespondenzen mögen nach Moskau, Sca- 
terny per., Maison Beloousofi, adressiert werden, 
von wo die vorliegende Publikation auch bezogen 
werden kann. 



INSTRUKTION FÜR DIE INTERNATIONALEN WISSEN- 
- SCHAFTLICHEN BALLONFAHRTEN. 

Gelegentlich der VorstaadssitzuQg des Deatschen 
Luftschiffer- Verbandes am 4. Dezember 1904 in Leipzig 
wurde für die internationalen wissenschaftlichen Ballon- 
fahrten eine Instruktion fixiert, die folgendes besagt: 

Allgemeines. 

Es liegt im Interesse der Messungen, den Ballon in 
regelmäßigem Steigen die größte Hohe bald erreichen zu 
lassen. Für den wissenschaftlicbeu Zweck ist es besser, 
den Ballon möglichst hoch zu bringen, als die Fahrt mög- 
lichst auszudehnen. Dio Ablesungen werden am besten 
immer dann gemacht, wenn der Ballon nach dem BaUast- 
wurf sich dem Gleichgewicht nähert. 

Folgendes ist zu messen, beziehungsweise zu beob- 
achten: Luftdruck, Temperatur, Feuchtigkeit, Strahlung, 
Wolken, Richtung und Geschwindigkeit des Ballons. 

1. Luftdruck. Für wissenschaftliche Fahrten sind 
direkte Höhenablesungen an einem Aneroid oder Fahr- 
barographen unzulässig. Zulässig sind nur Ablesungen des 
Quecksilberbarometers oder statt dessen die Druckangaben 
eines Aneroids; dessen Korrektionen müssen aber von 
Zeit zu Zeit genau untersucht und bei der Höhenberech- 
nung berücksichtigt werden. Die Höhcnberechnuag muß 
auf Grund dieser korrigierten Werte und mit Berücksichti- 
gung der Lufttemperatur vorgenommen werden. 

2. Temperatur. Das Assmannsche Aspirations- 
psychrometer ist das einzige für Temperaturmessung im 
Ballon taugliche Instrument. Das Instrument wird an den 
Gänsefüßen aufgehängt und für die Ablesung schnell zum 
Korb herangezogen. Der Aspirator muß mindestens seit 
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ünf Minnten vor der Ablesung in vollem Gange sein. Die 
Ablesung der Tbermometer mufi bei binausgebeugtem 
Oberkörper und ganz rascb geschehen, da durch die Nähe 
des erwärmten Korbrandes die Angaben sonst erheblich 
gefälscht würden. Solche Fahrtteilnehmer, die mit der Ab- 
lesung betraut werden und noch ungeübt sind, sollen sich 
vor der Fahrt die notige Gewandtheit aneignen. Diese 
Schwierigkeit wird durch eine Fcmrohrablesung vermieden. 

3. Feuchtigkeit. Die absolute und relative Feuch- 
tigkeit werden aus der Differenz des trockenen und feuchten 
Thermometers berechnet. Bei trockener Luft mufi das 
feuchte Thermometer öfters befeuchtet werden, etwa alle 
15 Minuten. Das feuchte Thermometer brauche daraufhin 
etwa fünf Minuten, bis es den richtigen Stand erreicht. 

4. Strahlung Man gibt schätzungsweise an, wie 
stark die Sonne scheint (0° ©' ©*). Eine bessere Präzi- 
sierung dieser Angaben bildet die Ablesung eines in einer 
e\'akuierten Glashülle eingeschlossenen Schwarzkugel- 
Thermomcters. Dieses ist immer nach der Sonnenseite hin 
umzuhängen. Als Mafi für die Strahlung wird die Diffe- 
renz zwischen dem jeweiligen Stand des Schwarzkugel- 
Thermometers und der Lufttemperatur angenommen. 
(Aktinomctrische Differenz.) 

5. Wolken. Es ist zunächst zu unterscheiden, was 
für Wolken über und unter dem Ballon sind. Bei der Be- 
zeichnung ist nicht nur der Ausdruck »Wolkenschichte« 
anzuwenden, sondern die Bezeichnung der internationalen 
Klassifikation. Dabei ist nach Möglichkeit von den schon 
vor der Abfahrt gemachten sorgfältigen Konstatierungen 
auszugehen. Die Höhe (respektive der Luftdruck) beim 
Eintritt und Austritt des Ballons ist genau zu beobachten. 

Brauchbare Wolkenbeobachtungen im Ballon kann 
nur ein Beobachter machen, der sich auch auf dem Erd- 
boden mit Wolkenbeobachtungen beschäftigt. 

G. Richtung und Geschwindigkeit des 
Ballons. An der Hand der Orientierungsangaben der 
Fahrtnotizen ist nachträglich Richtung und Geschwindig- 
keit in den verschiedenen Höhen nach Möglichkeit zu er- 
mitteln. Diese Angaben sind wichtig; überflüssig dagegen 
ist es, an der wissenschaftlichen Bearbeitung die Namen 
aller unbedeutenden Dörfer, über die man wegtliegt, anzu- 
geben. Ausgenommen seien einige geographisch und topo- 
graphisch orientierende allgemeine Angaben. 

Im allgemeinen erscheint es wünschenswert, dafi der 
zum Abdruck in der internationalen Publikation einge- 
sandte Fahrtbericht nicht eine blofie Kopie der Augen- 
blicksnotizen der Fahrt, sondern eine gewisse Verarbeitung 
der Fahrtnotizen darstelle, worin meteorologisch Bemerkens- 
wertes angeführt, das, was meteorologisch belanglos und 
auch nicht von allgemeinem Interesse ist, unterdrückt wird. 



BALLONPHOTOGRAPHISCHER WEHBEWERB. 

(Concours de Photographie A<^ronautique.) 

Der »AerO'Club de France« verunstaltet einen Wett- 
bewerb der aeronautischen Phutogniphie, welcher mit einer 
Reihe von Preisen dotiert ist, wovon ein als Ehrenpreis 
von M. Jacques Balsan gestiftetes Kunstobjekt, betitelt 
• La Levc^e«, die pi6ce de rcsistance ist. Diesem Ehren- 
preise schlieüen sich an: I. Preis, eine Scvrcs-Vasc, ge- 
stiftet vom Minister für Unterricht und schöne Kün&tc ; 
II. Preis, Silbermedaille vom Gemeinderat; III. Prris, 
vergoldete Silbermedaille vom »Touriug-Club de France •: 

IV. Preis, Silbermedaille vom »Aero-Club de France« ; 

V. Preis, Silbermedaille vom »Automobile - C'lub de 
France« ; VI. Preis, Silbermedaille der »Sooictö Fran- 
9ai.se de Photographie«, und eine weitere Anz.ihl von 
Medaillen. 

Das Reglement des Wettbewerbes, der am IT). No- 
vember d. J. schlteBt, ist folgendes: 

Art. 1. — An dem von dem »Acio-Club ile France« 
vennstaluten baUonphoto^raphischen Wettbewerb k im neu 
sich r^^ ihtt» AÄateare wie Hcrufsphotogr.ipheM 

Vjd Änslmiidet beteiligeu. 

«Isftniidten Kopien werden von 
qiräft, welche entschei\lei. tili sie 
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den unten angeführten Bestimmungen entsprechen nnd ob 
sie demnach zuzulassen sind. 

Art. 3. — Um zu dem Bewerbe angelassen za 
werden, müssen die eingesandten Bilder als Hanpt- oder 
wenigstens als Nebenobjekt der Darstellung Gegenstände, 
die zur LuftschiüRihrt gehören, enthalten oder selbst vom 
Ballon aus aufgenommen sein. In dem letzteren Fall 
haben die Konkurrenten ihre Einsendung mit einer unter- 
zeichneten Erklärung zu versehen, welche bezeugt, dafi 
die Aufnahmen von einer Ballongondel nnd nicht voo 
einem tixen Punkte aus gemacht worden sind. 

Art. 4. — Die Kopien können jedes Format haben 
und auf Papier jeder Art abgezogen sein. Sie 'sollten 
womöglich aufkaschiert nnd eingerahmt sein. 

Es werden auch Stereoskopbilder und Diapositive 
zugelassen. 

Art. 5. — Die Anzahl der Bilder, die ein nnd der- 
selbe Konkurrent einschicken darf, ist nicht beschränkt. 

Art. 6. — Es können auch Bilder eingesandt werden, 
die schon anderweitig ausgestellt oder prämiiert wurden. 

Art. 7. — Außer den für den Wettbewerb be- 
stimmten Kopien müssen die Konkurrenten auch ein 
zweites Exemplar jedes Bildes ihrer Sendung beilegen. 
Diese zweiten Exemplare, unkaschiert, gehen ins Eigentum 
des »Aero Club« über, der sie in sein Archiv aufnimmt, 
um sie seinen Mitgliedern zu erhalten. 

Art.. 8. — Die Sendungen müssen franko an das 
Sekretariat des »A^ro-Club de France«, 84, Fanbourg 
Saint-Honorö, gelangen, und zwar vor dem 15. No- 
vember 1905. 

Die Sendungen müssen den Vermerk »Conconrs de 
Photographie A6ronautique« tragen. Der Rücken der Bilder 
hat die Bezeichnung des dargestellten Objektes nebst An- 
gabe der Bedingungen zu tragen, unter welchen die Auf- 
nahme erfolgt ist (z. B. Objektiv, Exposition, Platte); 
auch soll, wenn eine Vergrößerung vorliegt, dies angegeben 
werden. 

Art. 9. — Die Sendungen dürfen keinerlei Erken- 
nungszeichen ihres Ursprungs aufweisen ; es ist ihnen 
bloß ein Kuvert beizulegen, auf dem irgend eine Devise 
oder ein Pseudonym steht. Das Kuvert enthalt Namen 
und Adresse des Absenders sowie eine von ihm unter- 
zeichnete Erklärung, daß die Photographien sein Werk 
sind, daß sie keine Reproduktionen von Zeichnungen oder 
Photographien anderer sind und, gegebenenfalls, daß sie 
von einem Ballonkorb aus aufgenommen sind. 

Die Kuverts werden erst nach der vom Preisgericht 
vorgenommenen Klassifizierung erbrochen. 

Das Pseudonym muß auch auf dem Rücken der 
Kopien ersichtlich sein. 

Art. 10. — Während der sechs Monate, die auf den 
Wettbewerb folgen, hat der Acro-Club allein das Recht, 
die prämiierten Arbeiten zu veröffentlichen. 

Alt. 11. — Die Preise werden sogleich nach 
Schließung des Wettbewerbes von dem Preisgerichte zu- 
erkannt, dessen Zusammensetzung unten mitgeteilt wird. 

Jede Kopie wird vom wissenschaftlichen nnd vom 
künstlerischen Standpunkt betrachtet. Es wird in erster 
Linie den vom Ballonkorb aufgenommenen Bildern der 
Erdobertläche Beachtung geschenkt, denn das Hauptziel 
des Wettbewerbes ist die Heranziehung einer großen Zahl 
von Bildern, welche die Acronauten die dorchfahrenen 
Gegenden erkennen lassen. 

Art. 12. — l).is Preisgericht darf, wenn es dies für 
nötig erachtet, die Negative verlangen. 

Art. l,-{. — Als größter Preis wird ein Kunstobjekt 
(»La Lcvec« von Paul Nocquet) im Werte Ton ÖOO 
Kianos, {gestiftet von Jacques Balsan, gegeben. Diesem 
reihen sich andere Preise an. 

Alt. 14. — Wenn ein Photograph mehrere Bilder 
mit vorsohicdcneu Pseudonymen schickt, so kann doch nur 
oinis d:ivoii prämiiert werden. 

An. ir». — Nach vollendetem Wettbewerb werden 
die ciugoaudtcn HiKlor eine Woche lang offientlich aus- 
gestellt. 

.\rt. 1<>. — Vor Schluß der Ausstellung kann kein 
IMld .:uiück}*ozoj:e» weiden. 
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Art. 17. — Nach Beendiguog der Ausstellung stehen 
die Bilder den Einsendern zur Verfügung. 

Werden Bilder innerhalb zweier Monate nach Schluß 
der Ausstellung nicht reklamiert, so gehen sie ins Eigentum 
des »Airo-Club« über. 

Art, 18. — Der »A^ro-Club« verpflichtet sich, den 
Sendungen die größte Sorgfalt angedeihea zu lassen, über- 
nimmt aber keinerlei HaAung für den Fall eines Brandes, 
Diebstahls oder irgend welchen Unfalles. 

Art. 19 — Die Konkurrenten erklären, von diesem 
Reglement Kenntnis genommen zu haben und sich ihm 
gänzlich zu unterwerfen. 

Art. 30. — Streitigkeiten werden durch die Jury 
inappellabel geschlichtet. 

Das Preisgericht besteht aus folgenden Herren: 
Jacques Balsan, L.-T. Cailletet, Georges Besan^on, 
Henri Deslandres, GrafA.de La Baume-Pluvinel, 
Gustave Eiffel, Kommandant Paul Renard, L. Gau- 
mont, Paul Bord^, Mitglieder des »A^ro-Club de 
France«; Colonel Fribourg, Meyer -Heine, Emile 
Wenz, Mitglieder dei* »Soci^t6 fran^aise de Photographie«; 
Bucquet, Bourgeois und Puyo, Mitglieder des 
Photo-Club de Paris. 



FLUGMASCHINENWETTBEWERB MAILAND 1906. 

Gelegentlich der Mailänder Ausstellung, welche zur 
Feier der Simplon-Durchbohrung im nächsten Jahre statt- 
findet, wird im Rahmen dieser Ausstellung ein aviatischer 
Wettbewerb organisiert, dessen Einteilung hier folgt. 

Spezialreglement 

für einen Wettbewerb von Luftfahrzeugen, die schwerer 

als die Luft sind. 

1. Die Konkurrenzen sind viererlei Art, und zwar: 

A, Wettbewerb für bemannte, durch Motorkraft ge- 
triebene Flugmaschinen (Konigspreis); 

B. Wettbewerb für Modelle, welche durch Motor- 
kraft fliegen; 

C. Wettbewerb für bemannte Gleitflieger; 

D, Wettbewerb für Gleitfliegermodelle. 

A, Wettbewerb bemannter Flugmaschinen 

(Königspreis). 

2. (Art des Wettbewerbes.) — Dieser Wett- 
bewerb ist für alle Flugapparate (schwerer als die Luft) 
offen, die mit einem Motor versehen sind und wenigstens 
eine Person tragen können. Es werden ebensowohl Aero- 
plane (Drachenflieger) wie Ruder- und Flügelflieger zu- 
gelassen, nicht aber gemischte Apparate, mit welchen ein 
Ballon zur teilweisen oder gänzlichen Entlastung kombiniert 
ist; solche gemischte Apparate sind ausgeschlossen. 

8. (Eliminationswettbewerbe.) — Diese Wett- 
bewerbe dienen zur Ausscheidung der Apparate desselben 
Typns. £s mufi daher vor allem die dreifaltige Klassi- 
fikation in: Drachenflieger, Ruder- (oder Flügel)flieger und 
Schraubenflieger vorgenommen werden. Der Eliminations- 
kampf der Apparate desselben Typus basiert auf dem 
Kriterium der längsten Zeit, während welcher sich ein 
Apparat in der Luft zu erhalten vermag. 

4. In einer zweiten Serie von Wettkämpfen wird 
dann die definitive Klassifizierung der besten drei Apparate 
jedes Typus vorgenommen. An diesen Wettkämpfen können 
nur diejenigen Apparate teilnehmen, deren Flugdauer bei 
dem ersten Wettkampf wenigstens fünf Minuten betrug. 

5. (Endgültige Klassifizierung.) — Die end- 
gültige Entscheidung zwischen dem besten Drachenflieger, 
dem besten Flügelflieger und dem besten Seh raube nflieger 
ist dem Urteile des Komitees des Wettbewerbes über- 
lassen, und zwar deshalb, weil es enorm schwierig wäre, 
im vorhinein exakte Bedingungen aufzustellen, welche mit 
dem gegenwärtigen Stande des Flugproblems vollständig 
harmonieren würden. 

Jedenfalls wird das Urteil des Komitees nicht bloß 
auf die effektive Dauer des Fluges, sondern auch auf die 
Länge desselben sich gründen mit gleichzeitiger Beachtung 
der Verwendbarkeit und der Sicherheit der konkurrierenden 
Maschine. 



Die Minimalgrenzen für die Preisverleihuag werden 
fünf Minuten für die Dauer, vier Kilometer (bei ruhiger 
Luft gerechnet) für die Länge des Fluges sein. 

G. Den Apparaten darf eine Initialgeschwindigkeit 
mit Hilfe von schiefen Ebenen, auf Schienen etc. erteilt 
werden, doch darf dazu keine andere Kraftquelle dienen 
als das Gewicht des Apparates selbst oder die Motorkraft 
des Apparates. Nicht zulässig ist es, den Apparaten da- 
durch die Initialgeschwindigkeit zu erteilen, difl man sie 
mit Ballons in eine gewisse Höhe erhebt. 

7. (Lancierungsphase.) — Die Phase der Lancie- 
rung des Apparates wird zur Gewinnung der für die 
Klassifikation nötigen Rechoungselemente nicht einbezogen. 
Allein es werden sowohl die Zeit wie die räumliche Er- 
streckung der Bewegung während der Lancierungsphase 
aufgezeichnet ; sie dürfen ein Zehntel der Gesamtzeit, be- 
ziehungsweise der Gesamtstrecke des normalen Fluges 
nicht überschreiten. Ansonsten wird der Apparat dis- 
qualifiziert. 

8. (Örtliche Verhältnisse.) — Die Fahrten 
werden auf einem ausgewählten, günstigen und vorbereiteten 
Terrain in der Umgebung von Mailand gemacht. Jeder 
Konkurrent hat an den Tagen der Wettbewerbe Anspruch 
auf kostenlose Beförderung seiner Person, zweier Gehilfen 
und des Materiales von Mailand bis auf den Versuchsplatz. 

9. (Einschreibegebühr.) — Die Einschreibe- 
gebühr beträgt 50 Lire. 

10. Die Anmeldungen müssen dem Komitee vor 
dem 31. Dezember 1905 samt den nötigen Dokumenten 
zukommen, damit das Komitee ein vollkommenes Urteil 
über den Apparat und die Dispositionen sich bilden könne, 
die zum guten Funktionieren desselben nötig sein werden. 
Das Komitee hat das Recht, gewisse Veränderungen an 
diesen Dispositionen zu verlangen, wenn es die örtlichen 
Verhältnisse oder die Regeln des Wettbewerbes gebieten. 

Zwei Monate vor dem Wettbewerb müssen die Kon- 
kurrenten dann dem Komitee eine definitive und voll- 
ständige Ausarbeitung der Bedingungen zukommen lassen. 

11. Die Zeitpunkte der Eliminationskonkurrenzen 
werden auf Übereinkommen der Beteiligten mit dem 
Komitee zwischen dem 1. und 20. September 19)6 fixiert; 
das Datum des definitiven Wettkampfes wird vom Komitee 
auf einen Zeitpunkt zwischen dem 20. und 80. September 
festgesetzt. 

12. Die Konkurrenten sind verpflichtet, von dem Tage 
des Entscheidungswettbewerbes an gerechnet, einen Monat 
lang in der aeronautischen Sektion der Ausstellung ihre 
Apparate auszustellen. 

B. Wettbewerb aviatischer Modelle. 

13. (Art des Wettbewerbes.) — An dieser Kon- 
kurrenz können alle Typen von Flugapparaten (schwerer 
als die Luft), also Drachen-, Ruder- (oder Flügel-) und 
Schraubenflieger teilnehmen. 

Die Modelle müssen wenigstens 5 kg wiegen und 
werden in einer Höhe von 15 m über der Wasserfläche 
eines Sees sich selbst überlassen. 

(Lancierung.) — Die Konkurrenten können sich 
eines Lancierapparates bedienen, vorausgesetzt, da6 dieser 
das Modell horizontal wirft und ihm keine gröfiere Ge- 
schwindigkeit erteilt als das Zweifache seiner späteren 
Fluggeschwindigkeit. Konkurrenten, die sich mit Appa- 
raten einstellen, deren Motoren eine im Verhältnis zum 
Lancierapparat allzu geringe Kraft aufweisen, können dis- 
qualifiziert werden. Es werden auch Raketenflieger zu- 
gelassen; die Tragfläche wird in diesem Fall wenigstens 
1 /»• pro 5 kg Gewicht betragen. 

(Klassifizierung.) — Die Vergleichung der be- 
teiligten Apparate geschieht für jede der drei oben ange- 
führten Typen separat, und zwar auf Basis der Flugzeit. 

(Zeitmessung.) — Die Zeit wird gemessen von 
dem Moment, wo der Apparat sich selbst überlassen wird, 
bis zu dem Moment, wo er das Wasser des Sees berührt ; 
diese Zeit soll möglichst lang sein. Zwischen den besten 
dreien aller drei Klassen findet dann eine durch das Komitee 
vorzunehmende Vergleichung behufs definitiver Klassifika- 
tion statt, bei welcher auf die Flugweite, beziehungsweise 
Flugdauer ebenso wie auf die Flugsicherheit und Stetig- 
keit Rücksicht genommen wird. 
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i\ Wettbewerb bemannter Gleitfliegcr. 

14. \Art des Wettbewerbes.) — Der Wettbewerb 
findet über einer gleichmäBigen , geneigten, vorbereiteten 
Fläche in der Umgebung vun Mailand statt. Wenn er- 
forderlich, werden auch Konstruktionen für die Ablassung 
der App;irute hergestellt. Die Projekte für die Lancieruog 
der Apparate müssen dem Komitee drei Monate vor der 
Abhaltung des Wettbewerbes zukommen. Das Komitee 
k.-inn diejenigen Modifikationen einschlagen, die es für 
ange.'eigt hält, um allen Konkurrenten dieselben Bedin- 
gungen zu bieten. 

Die Prämie wird demjenigen Apparate zu teil, bei 
welchem das Verhältnis der Flugstrecke (horizontal ge- 
messen^ zum Ouadrat der Flugzeit zu einem möglichbt 
kleinen Werte wird; zur Bestimmung dieser Zahl wird 
die Lancierungsphase nicht einbezogen 

D. Wettbewerb von Gleit fl iegermodellen. 

1»\ V A r t des We 1 1 b c w erbe s.) — Der Wettbewerb 
i>t auf Modolle mit einem Minim^dgewichte \on 2 a^'' be- 
schränkt. \kolche von einer 4 m hohen Plattform mit Hilfe 
von Lancieiapp.\iaten abgeschnellt werden, die im minimum 
eine Arbeit von (>l) ('.si' pro Kilogramm des Apparates 
leisten. 

^Klassifif ierungskriterium.^ — Die Prämie 
wird demjenigen Apparate zuerkannt, bei welchem das 
Verhältnis der horizontal gemessenen Distanz ^um Quadrat 
der /eil den kleinsten Wert erhält. Bei gleicher Strecke 
hat derjenige Apparat den Vorzug, dessen Flugbahn 
weniger Krümmung auf weist. 

Bestimmungen für alle Wettbewerbe. 

\u. vVer suche.) — Für jeden der Wcitkampfe 
kann jeder Konkucteu: fünf Versuche ausführen; unter 
den Versuchen wird als MalUtab für die Klassiiizierung 
derjenijCe herausgesucht« welchen das Komitee für den 
gelungensten hält. 

In fweifclhai'ien Fallen bei der Vergleichung der 
Leistungen zweier Apparate hat das Komitee das Recht, 
eine Wiederholung der Vei suche zu verlangen. 

17 .Anmeldungen.^ — Die Nennungen müssen 
Ms ;um 1. März UK^ in den Händen des veranstaltenden 
Komitees sein. 

IS. F i n s c h r e i b c g e b ü h r.^ — Die K inschreil>e- 
gebühr l^tragt 10 Lire für jcvlen Weiil>ewerb. 

ll». (Reiseerleichteruugen. — Für diejenigen 
Weti*^werlHr, welche eine Knifernuug von Mailand er- 
tordern. habe?, die Kv^akurronten Anspruch auf Vergütung 
eines B:Ile::< zweiter Klasse und der rransixnispesea des 
Materials: desgleichen auf die BclT^rderung :we:er Oehiliea. 

:XK Suche nach verlorenem Material — 
Wem e'.::e> der McvieV.e bei dem We:;kanv.M" der mit 
Mo;v'»ren \ ersehenen Fl;ej;er in dem S^e versinkt, so läxJi 
dA> K,^r.:;:ee de:a Kor.kurreaien behufs Nachsachr und 
Hebung /.?s Apvirates ieden ivo^lichen Uei*;and £u teil 
werde:'., doch hi: der Kcnkurrer: die K.c»sicn der Bor- 
j:ur^>a::^;;es :u ::age:;. 
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Die früher beschriebenen Versuche mit den um eine 
Achse drehbaren, ebenen Flächen können auf ^folgende 
Art eine das Prinzip vollkommen wahrende Änderung 
erfahren. 

Anstatt die steife Stahldrahtachse der gen an im 
Flächen- oder Wagbalkenmittel in einer ihrer Symmetrie- 
linien drehbar gemachten, ebenen, rechteckigen Flächen 
in den l^agern eines stabilen Bockes oder einer mit der 
Hand gehaltenen Gabel drehen zu lassen, wird diese 
Achse in die beiden ebenfalls als Lager dienenden End* 
äugen eines zweimal rechtwinkelig in einer Ebene abge- 
bogenen Bügels aus Draht gesteckt, so dafi die beiden 
Lageraugen und die beiden rechteckigen Abbiegangen des 
Bügels ein Rechteck umschreiben, zwischen welchem sich 
die Flächenhälfte um ihre Achse innerhalb des Bügels 
leicht und ohne irgendwo anzustoßen drehen kann. 

Hält man den Bügel zwischen den Fingerspitzen 
fest, so ersetzt er den stabilen Bock oder die in der Hand 
gehaltene Gabel ; hält man die Fläche ruhig fest, so hängt 
der Bügel, um die Achse beweglich, herab und besteht 
im letzteren Falle auch eine Ähnlichkeit mit dem zuletzt 
beschriebenen Versuche, bei welchem das Gewicht beweg- 
lich an die Fläche angehängt wurde. 

Uißt man nun die Fläche ^samt dem Bügel) unter 
verschiedenen Winkeln zur Lotrechten frei fallen, so hängt 
der Bügel während des Falles von der Achse herab, die 
Fläche indessen oszilliert oder rotiert gerade so, als ob 
sie im stabilen Bocke von einem Luftstrome von gleicher 
Geschwindigkeit unter dem gleichen Winkel getroffen 
würde: eine annähernde Stabilität der Fläche, wie sie bei 
den Versuchen mit dem an der Fläche angehängten Ge- 
wichte beobachtet werden konnte, ist hier nicht zu er- 
kennen. 

Ein genauer Vergleich der Funktionen einer guten, 
d. h. stabilen und leicht emptindlichen Wage mit den 
Funktionen der in beiden Versuchen verschieden angeord- 
neten Hauptteile der Vorrichtungen dürfte nun doch wieder 
nützlicher sein, als im Vertrauen auf gnt Glnck weiter 
zu experimentieren. 

Wenn, wie zweifellos richtig, der stabile Ständer 
oder die in der Hand gehaltene Gabel, an welchen bei 
der Wage der Unterstützungspunkt des Drehpunktes des 
Wagbalkens starr befestigt ist. die Funktionen des Bockes, 
der Gabel oder des Bügels, zwischen welchen die zur 
Achse senkrechte Ausdehnung der Fläche beweglich ist, 
versieh;, so kann als L'nterstützungspunkt des Drehpnnktes, 
um welchen sich die Fläche oder der Wagbalken dreht, 
nur jener Berührungspunkt angesehen werden, auf den 
sich die Flächenachse an d.is Achslager stützt. 

Dieser Berührungspunkt liegt nun in dem Falle, wo 
die Achse genau durch da> FUchenmittel gebt, an der 
Peripherie der Drahtachse, somit um den Halbmesser der 
Drah:dicke hinter dem Flächen- oder Wagbalkco- 
mi:tei: 

Hiedur^'h mub .ü>er die Fläche, ebenso wie bei der 
Wage der Wagbalken, der seinen Drehpunkt nnter dem 
Wag^alkenmiiiel ha:. >o sehr laLMl werden, daß sie durch 
die j:e:iogste ungleiche Belasiung nmsnkippen strebt. 

In dem ar..'>rcn F.i'.'e. Wv^ das Gewicht in einem in 
eine: der Syir.me::;e»ir.ier. gelegetsec Punkte der Fläche 
n*.i:;e"> .*>»;: r.:.;d;n angebär jj: wurde. :st der Dreh-, Unter- 
^•.•.:::-rj;<- .',:>": W:.ie:5:.ind>ru-k: gegen die Belastung 
Ju:ch diU l -.ü.dTU.'k a:cr.; rcehr i:s Mittel der Fläche oder 
.>* W.»^':\;*kers. >.^r: :t':r. .-iT, i-r i-a&eren. beziehungsweise 
•.n'iirea Se::c- dj: >"..;.->.? •:e*.cgei:. <.^=: : um den Abstand 
v':^: >..".*". K:^s*r.fr. d : .■ k e * .* r .'es: Flächen- oder Wag- 
>.i"."ve.::v.:.:o'.. u::.; .--sV.;!.^ w^rer. 'n.c: die Bedingungen. 
.■ ,: ■ ." ■•*. X* c". s.* >. :' .". . r S*. .i .■'.:. : •« - i "r — ■ ■ r. r. i . : c bke i t der Wage 
c : ■ f ."**. ". \» : ■ d ,' > r.e K .. . \ ^ .• " : .i - :" .-jt dere L'oistände — 

•.->*.-: V ::.:'.' : u :*. d ; u: : V. . • e>^ .: i ^: :" *: !^ C - jJ scheinenden 

s.*:..;. .-.v:? . •.;' T^::-^:::*«; einer guten 

' er.: V .■." * ■: .' r s>; : -. - ^ ; r.a".: ea s: o A, werden 

r . . . r. . " :..:.' ^ e .*. ? - Na r'üstroraes nn ver - 

' W-.cke-ansä^chläge 
: Verschiebung des 
:- jj -.^res Xeignngs- 
r-eie^ng und das 
*f^: zzT Wirkung 
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Der Angriffisptiokt des die Fläche belastenden Luft- 
druckes und des Schwerpunktes des angehSngten Gewichtes 
bleibt hiedurch stets an derselben Stelle unterhalb der 
Fläche. 

Das Gewicht, das an der Fläche beweglich herab- 
hängt und wahrend des Falles den Zwirnfaden in lotrechter 
Richtung straff hält» bietet durch seine Schwere jene den 
Fallgesetsen unterworfene Sicherheit des Unterstützungs- 
punktes, welche bei der Wage durch den stabilen Ständer 
oder die in der Hand gehaltene Gabel ersetzt wird. Es 
durfte nnn vielleicht überflüssig sein, noch darauf hinzu- 
weisen, da0 bei der Wage der Wagbalken durch Wiege- 
gewicht und Ware lotrecht nach abwärts belastet wird, 
welche Belastung im Drehpunkte ihre Resultante hat, 
während die in ruhiger Luft freifallende Fläche durch den 
Luftdruck im Aufhängepunkte in der der Schwerkraft 
des Gewichtes entgegengesetzter Richtung nach aufwärts 
belastet ist; und ebenso wie der Ständer oder die Hand, 
welche den Dreh- und Unterstützungspunkt des Wagbalkens 
in einer bestimmten Hohe halten, nachgeben, sinken und 
den Unterstützungspunkt senkrecht nach abwärts ziehen 
wurden, ohne dabei die Schwankungen des Wagbalkens 
verhindern zu können, wenn die Last des Wiegegewichtes 
samt Ware größer sind, als die Kraft des Widerstandes 
des Standers oder der Hand, durch welche der Unter- 
stüti;ungspunkt stabil gehalten wird, so mufi auch das. die 
Tragfähigkeit des Ständers oder die Widerstandskraft der 
Hand vertretende Gewicht, ' welches ' im Aufhäogepunkte 
dem' Dreh- oder Unterstützungspunkte die setner Schwere 
and den Fallgesetzen entsprechende Sicherheit bietet^ nach- 
geben, das heiflt' gehoben werden, wenn die die .Fläche 
im Aufhängepunkte nach .aufwärts belastende Resultante 
des Luftdruckes groBer ist, als der im selben Punkte nach 
abwärts angreifende Widerstand der Schwerkraft des Ge^ 
wichtes — ohne daß die Oszillationen der Fläche ver- 
hindert oder durch sie das Gewicht aus seiner lotrechten 
Richtung vom Anfhängepnnkte gebracht werden könnte 
— während das ganze freifallende System dennoeh in der 
Richtung der Resultierenden aus Schwere und geringstem 
Bewegungswiderstand in Bewegung gesetzt - wird. Ist da& 
Gewitfht im Flächenmittel angehängt, so sind, ■ insolange 
keine Oszillationen der Flache auftreten, die seitlichen Be- 
wegungswiderstände des ganzen freifallenden Systems gegen- 
seitig ausgeglichen ; hängt jedoch das Gewicht in einer der 
Symmetrielinien einem. Flachenrande näher, so ist in der 
Richtung des nächstgelegenen Flächenrandes der geringste 
Bewegungswiderstand, und. nach dieser- Richtung hin muß 
das ganze System sich während des Falles in Bewegung 
setzen. Dem aus dieser .Bewegapgsrichtiujg resuliierenden 
Ein falls winkjcl . der Stromrichtung nxuO sich nun der 
Neigungswinkel der Fläche anpassen, was durch Drehupg 
der Fläche um den vom Gewichte unterstützten Drehpunkte 
geschehen kann, ohne das Gewicht aus seiner Lotrechten 
vom Drehungspunkte abzulenken. 

Nach dem allseits za( reffenden Vorbilde der Wage 
können daher schon einige allgemeine Grundsätze und Be- 
dingnisse festgestellt werden, deren Erfüllung zur Stabilität 
der Flugapparate unerläßlich ist, und zwar: 

I. Der Flugkörper oder das Gewicht, welches den 
Ständer oder die in der Hand gehaltene Gabel der Wage 
vertritt, darf nicht starr mit der Fläche oder dem Wag- 
balken verbunden sein. 

IL Der Dreh- oder Aufhängepunkt desselben muß 
in der Nähe unter der Fläche liegen und den Widerstands- 
pnnkt der Schwerkraft de& Körpers und des Luftdruckes 
auf die Fläche bilden. 

III. Die Fläche muß, wie der Wagbalken, sd leicht 
als möglich sein. 

IV. Der Abstand des Drehpunktes von dtr Fläche 
muß in einem gewissen Verhältnis zur Flächenbreite (oder 
Wagbai keaHlnge) bleiben. . 

V. Der Angriffspunkt der Kraft für eine (trnns-- 
latorisch'e) Fortbewegung des ganzen Systems muß' im 
Unterstütznngspunkte der Fläche oder des Wagbalkens 
liegen. 

Diese vorläufig festgestellte Anzahl allgemeiner 
Gnindsätze> welche noch eine Ergänzung erfahren werden, 
müssen ihrem Wesen nach bei jedem Flugapparate einge- 



halten werden ubd sind auch sinnentsprechend bei jedem 
Flugtier* erfüllt. 

Die Vernachlässigung einer dieser Bedingnisse hat 
die Labilität des Systems und dessen Absturz zur unver- 
meidlichen Folge. 

Zur weiteren empirischen Bestätigung dieser Erkennt- 
nisse und Grundsätze sollen nun folgende Versuche dienen. 

Die Stahl drahtachse, welche sonst durch die Öffnung 
im Flächenmittel durchgeschoben wurde, wird nun in einer 
der Symmetrielinien und nachher in einet hiezu Parallelen 
a u f die Flächenebene angenäht oder mittels Papierstreifens 
auf die Fläche angeklebt und sodann die Achsenden wieder 
in die Lager des stabilen Bockes gesteckr. 

Wie erwartet, stellt sich nun die Fläche im horizontalen 
Luftstrom mit Vorliebe deiait, daß die auf die Flächen- 
ebene befestigte Achse in der Stromrichtung vor der Fläche 
bleibt ; die Winkelausschläge der Oszillationen werden viel 
kleiner und durch Anstoß kani^.die Fläche nicht mehr in 
dauernde Rotation versetzt werden. 

Ist die Achse außerhalb einer der Symmetrielinien 
parallel zu derselbe^ auf der Fläche befestigt,, so ver- 
kleinern sich d'e Winkelausschläge der Oszillationen und 
die Möglichkeit, in Rotation zu komoien, mit der Ent- 
fernung des Achsabstandes von der Flächenebene und vom 
Fläche nmittel. 

vSodann stellt man Beobachtungen an,- wie sich solche 
Vorrichtungen während des freien Falles verhalten, indem 
man die Achsenden statt in. die Lager des stabilen Bockes,, 
der zu schwer sein würde, in, di^ Lageraugen eines ent- 
sprechenden Drahtbügels steckt« welch letzterer eventuell 
beschwert werden kann i nach der nötigen Versicherung 
gegen achsiale Verschiebungen läßt maii daan die Fläche 
unter verschiedenen Neigungen . ihrer zur. Achse recht- 
winkeligen Ausdehnung samt >d%m qn ihr hängeaden Bügel 
oder den Bügel samt der daran drehbaren Flache >aus be- 
stimmten Höhen frei fallen«. 

Diese in der ruhigea Luft, der Studierstube inge- 
stellten Versuche führten iqn allgemeinen zu folgenden sehr 
bedeutungsvollen ]^rgebnissen : 

Die Fläche dr^ht sich während des. Falles stets 
derart um ihre Achse, daß letztere nach, unten kpmmt, 
was an der ■ Lage der FJiäche .nach dem Auftreffen am 
Boden konstatiert werden kann,; ebenso dreht sich aucl\ 
4er Bügel stets so, daß. er währen4 des Falles von der 
Achse herabhängt. 

Liegt die vor der Flächenebene befestigte Achse und 
die daran hängend* Ebene des Bügels in der laugen 
Symmetrielinie, so zeigt die Fläche während des Falles, 
umsoweniger Neigung zu Schwankungen und. Oüilla- 
tionen in der Richtung und mit Winkelaufschlägen der 
langen Symmetrielinie, je länger letzters itn Verhältnisse 
zur kurzen, wird, während OszjlljUionen um ihre. Achse 

vorkommen» 

Liegt dagegen die Achse, J^jit dem' entsprechenden 
Bügel) in der l^ur^en Symmctrie.Ujuc, so i-^t die Fläche 
zu Schwankungen und O.szjUafionen. in der Ach'>richtung 
sehr veranlagt und da. der- B.ugel nun diese Oszillationen 
der Achse um die lange Symnaetrielinie ähnlich, mitmachen 
muß, wie ein starr mit der Fläche verbund/snes Gewicht, 
so. werden die Fallbewegungea sehr unregelmäßig und 
absturzähnlich.. 

All diese Fallbewegungen erklären sich ebenso wie* 
die unbelac-teter Flächen aus den früher über Oszillationen 
und Rotationen gebrachten Ausführungen sowie aus den 
Verschiebungen der Scheidewege der Molekülbahnen ohne 
Schwierigkeit. 

Wird die Achse parallel zu ejner der beiden Sym- 
metrielinien gegen einen der Flächenränder näher auf der 
Fläche befestigt und samt dem Bügel dem . freien Fall 
überlassen, so zeigt sich, wenn der Abstand der Achse 
von der parallelen Symmetrielinie eine- gewisse Entfernung 
nicht überschreitet, daß die Fläche nicht mehr oszillierend 
in lotrechter Richtung oder rotierend unter einem gewissen 
Winkel zur Lotrechten- zu Bodea fallt, sondern unter 
bestimmten, hauptsächlich vom Verhältnisse des Bügel- 
gewichtes zur Flächengröße und vom Abstände der Achse 
zum Flächenmittel abhängigen Wis^eln zur Lotrechten 
unter kaum merkbaren Oszillationen um die Achse mit 
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durchschnittlich horizontaler Ebene zu Boden 
schwebt! Auch bei diesen Versuchen ist zu bemerken, 
daB Flächen, deren Achse parallel zur kurzen Symmetrie- 
linie liegt, die Neigung haben, in der Acbsrichtung, das 
heifit um die lange Symmetrielinie zu oszillieren und um- 
zukippen, während jene Flächen, deren Achse parallel zur 
langen Symmetrielinie befestigt ist, ibre Achse, auch wenn 
sie im Beginne des Falles eine kleine, einen bestimmten 
Winkel nicht überschreitende Neigung zur Horizontalen 
hatte, horizontal zu stellen und in rechtwinkeliger Richtung 
zu ihr mit horizontaler Ebene unter dem bestimmten 
Winkel zu Boden zu schweben trachten. 

Überschreitet die Achse einen gewissen Abstand vom 
Flächenmittel, bei einem bestimmten Abstand von der 
Flächenebene, so stellt sich die Flächenebene während des 
Falles vertikal und der Apparat fallt zu Boden; wird ein 
gewisser Neigungswinkel der langen Symmetrielinie zur 
Horizontalen überschritten, so behält die Fläche diesen 
Neigungswinkel bei und schwebt dann nicht mehr recht- 
winkelig, sondern schräg zur Achse zu Boden. 

Aus all diesen Beobachtungen erkennt man, daß 
ganz bestimmte Verhältnisse eingebalten werden müssen, 
um die vorerwähnten Untugenden unmöglich zu machen 
oder eine Neigung hiezu schon im Keime zu ersticken. 

Da der Bügel um die Achse drehbar ist, so kann 
sein Schwerpunkt in jenen Fällen, in welchen die Achse 
einen gewissen Winkel zur Horizontalen nicht überschreitet, 
durch die Flächenoszillationen um diese Achse während 
ihres Falles gar nicht aus der Lotrechten zur Achse her- 
austreten; er muO die Bewegungen der Achse in lot- 
rechter Richtung wohl mitmachen, wenn er zu le''cht ist, 
aber zu Pendelschwingungen um die Achse ist ihm in 
diesen Fällen keine Veranlassung geboten. 

Es folgert hieraus, (faO die Stabilität des an der 
Achse hängenden Bügels — oder des Flugkörpers — in 
der Richtung der Schwebebahn oder rechtwinkelig zur 
Achse vollkommen gesichert ist, wenn jene Verhältnisse 
der Flächendimensionen und der Abstände der Achse von 
Flächenmittel und Ebene eingehalten werden, welche die 
Fläche und mit ihr die Achse zwingen, horizontal zu 
bleiben, und wenn das Gewicht des Bügels so groß ist, 
dafi es zufolge seines Beharrungsvermögens die durch die 
Oszillationen der Fläche versuchten Achsbewegungen in 
lotrechter Richtung verhindern kann, woraus wieder her- 
vorgeht, dafi das Flächengewicht so gering als möglich 
sein mu6, um das Gewicht des Bügels oder Flugkörpers 
behufs Erreichung eines kleinstmöglichen Winkels der 
Schwebebahn zur Horizontalen möglichst groß halten 
zu können. 

Allein in der Acbsrichtung, also rechtwinkelig und 
horizontal zur Schwebebahn kann durch diese Einrichtung 
an und für sich, abgesehen von dem Bestreben der fallenden 
Flache, seine größte Ausdehnung stets rechtwinkelig zur 
Fallbahn zu stellen, keine vollkommen sichere Stabilität 
weder der Fläche, noch des an der Achse hängenden 
Bügels erreicLt werden, da durch die Oszillationen der 
Fläche um eine von der Achsrichtung divergierende Linie 
auch der Bügel duich seine beiden Aufhängepunkte 
gezwungen wird, die gleiche O.-zillation mitzumachen, 
wodurch dann sein Moment der Trägheit in Wirksamkeit 
tritt, das, wie bereits bewiesen, den Ausschlagswinkel der 
Oszillationen vergrößert. 

Nachdem man jedoch bei Beobachtung der Molekül- 
^^ge gesehen, (*aß sich der Scheideweg der Molekül- 
bahnen oder die Maximaldrucklinie des Luftdruckes der 
Ausdehnung des Vorderrandes der Fläche anpaßt, ander- 
seits bei unbelasteten frei fallenden Flächen beobachtet 
wurde, daß sie ihre längste Ausdehnung mit Vorliebe 
rechtwinkelig zur Fallrichtung kehren und auch die um 
eine Achse im stabilen Bocke drehbaren Flächen um die 
in der langen Symmetrielinie liegende Achse rascher 
oszillieren oder rotieren, als um die kurze Mittelachse, so 
dürAe es keineswegs vorteilhaft sein, den Erfolg, welcher 
an Stabilität der Fläche und des Bügels durch Anordnung 
seiner beiden Aufhängepunkte in einer zur langen Sym- 
metrielinie Parallelen erreicht wurde, zu opfern. 

Eine Annäherung an das Vorbild der Wage auch in 
seitticher Hichtaoff ist hingegen unstreitig dndurch bewerk- 



stelligt, daß man die beiden Auf hängepankte in derselben 
Parallelen zur langen Symmetrielinie auf so kleine Abstände 
von der kurzen Symmetrielinie aneinander rückt, als zur 
sicheren Führung derselben Flächenachse unerläßlich ist 

Doch bildet diese Anordnung keine Abweichung 
vom System und kann für sich allein die Stabilität des 
Systems bei seitlichen Bewegungen und Strömnngen oder 
Oszillationen um eine von der Flächenachse divergierende 
Linie nicht gewährleisten, da bei solchen seitlichen Be- 
wegungen oder Strömungen die Maximaldrucklinie auf der 
Fläche gegen jenen Seitenrand hin verschoben wird, gegen 
welchen sich die Fläche relativ hinbewegt, wodurch das 
in der Nähe der kurzen .Symmerielinie bleibende Schwer- 
kraftsmittel die Oszillation um letztere Linie einleiten kann. 

Nun erweist sich abermals die Kenntnis der Molekül- 
babnen und ihrer Scheidewege von grofiem Nutzen, indem 
durch sie jene Mittel und Wege klargelegt worden, welche 
diesen eventuell auftretenden seitlichen Bewegungen und 
Oszillationen, die aus grofier Höhe schließlich zum Absturz 
des Systems führen müßten, ganz automatisch schon im 
Entstehen entgegenwiiken, wovon in den folgenden Aus- 
führungen die Rede sein soll. 



VOM DEUTSCHEN LUFTSCHIFFER-VERBAND. 

Der Deutsche LuftschüTer- Verband ist im letzten 
Jahre wieder um einen Verein angewachsen« Er besteht 
jetzt aus den folgenden Mitgliedern: 

1. »Berliner Verein für Luftschiffahrt« in Berlin, 
gegründet am 31. August 1881; 

2. »Münchener Verein für Luftschiffahrt« in München, 
gegründet am 21. November 1889; 

3. »Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt« in 
Straßburg i. E., gegründet am 24. Juli 1896; 

4. »Augsburger Verein für Luftschiffahrt« in Augs- 
burg, gegründet am 30. Mai 1901 ; 

5. »Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt« in 
Barmen, gegründet am 15. Dezember 1902; 

6. »Posener Verein für Luftschiffahrt« in Posen, 
gegründet am 2. Dezember 1903; 

7. »Ostdeutscher Verein für Luftschiffahrt« in Grau- 
denz, gegründet am 11. Juni 1904. 

In dem über das abgelaufene Verbandsjahr 1904 
berichtenden Jahrbu.he wird über die Tätigkeit des Ver- 
bandes u. a. folgendes mitgeteilt. 

Die Beteiligung des Deutschen Luftschiffer- Verbandes 
an der Weltausstellung in St. Louis hat in würdiger 
Weise stattgefunden. Sie hat noch ganz besonderen Anreiz 
auf die Besucher dadurch ausgeübt, dafi durch das Ent- 
gegenkommen der Ausstellungsverwaltung der vom Berliner 
Verein hingesandte Ballon »Bcr^on« dur h Einpumpen von 
Luft in gefülltem Zustande gezeigt werden konnte. Täglich 
mußte Luft eingepumpt werden, weil der Ballon nach 
seinen 80 Fahrten und dem Transport nach Amerika nur 
noch mäßig dicht hielt. Die Ausstellung des Verbandes 
war nach den übereinstimmenden Aussagen aller Besucher 
sehr geschmackvoll arrangiert und i-t mit drei silbernen 
und einer bronzenen Medaille ausgezeichnet worden. Be- 
sonderes Interesse haben die vom Berliner, Münchener 
und Augsburger Verein ausgestellten großen Landkarten 
mit den Landungspunkten der ausgeführten Ballonfahrten 
erregt. Die vom Reiche gewährte Beihilfe von 1000 M. 
für die Unkosten der Ausstellung hat nicht gereicht, sie 
wird vielmehr um annähernd ebensoviel überschritten, 
welchen Betrag der Berliner Verein gedeckt hat. 

In Verfolg der bereits im Jahrbuche 1904 mit- 
geteilten Bemühung um eine Frachtermäßigung für das 
Ballonmaterial des Deutschen Luftschiffer- Verbandes im 
Sinne des Militärtarifs zunächst auf den preußischen und 
hessischen Bahnen hatte der Verbands Vorsitzende am 
17. Mai d. J. eine Audienz beim preußischen Kriegs- 
minister. Auf eine dieser Audienz folgende Eingabe an 
den Herrn Minister vom 20. Mai d. J. wurde dem Ver- 
bandsvorsitzenden unterm 5. Juli d. J. der Bescheid, daß 
seitens des Kriegsministeriums bei dem Ministerium der 
ofTenlUchcu A\bc\lcn die erforderlichen Schritte getan seien. 
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Daraufhin ist die MilitäreisenbalmfahrordQang nach 
Zustimmung des Bundesrates durch Se Majestät den 
Kaiser (siehe R.-G.-Bl. Nr. 50) vom 21. November 1904 
in nachfolgender Weise ergänzt worden: 

§56a. 

1. AU Militärluftballons im Sinne dieser Vorschriften 
gelten Luftballons mit Zubehör, die der Militärverwaltung 
gehören oder ihr nach einer Bescheinigung der Militär- 
behörde (Kommando des Luftschifferbataillons) für den 
Mobilisierungsfall vom Deutschen Luftschiffer -Verbände 
zur Verfügung gestellt werden. 

2. Mtlitärluftballons, die von Militärbehörden oder 
▼on Vereinen des Deutschen Luftschiffer- Verbandes als 
Eilstückgut aufgegeben werden, sind, soweit nicht besondere 
Gründe oder Betriebsrucksichten den Ausschlu6 einzelner 
bestimmter Personenzüge bedingen, mit Personenzügen oder 
mit £ilgttterzügen, wenn durch solche eine gleich günstige 
Befördemngsgelegenheit gegeben wird, zu befordern. 

3. Die Frachtbriefe sind mit dem Stempel der 
Militärbehörde oder mit dem des Deutschen Luftschiffer- 
Verbandes zu versehen. Bei Aufgabe von Luftballone, die 
nicht der Militärverwaltung gehören, ist die unter 1 er- 
wähnte, von den Militärbehörden ausgestellte Bescheini- 
gung vorzulegen. 

4. Die Beförderung hat in einem bedeckten Wagen 
zn erfolgen. Auf den Luftballon dürfen andere Gegen- 
stände nicht geladen werden. Nötigenfalls ist ein besonderer 
gedeckt gebauter Wagen einzustellen. 

Im Militärtarif für Eisenbahnen ist ferner durch Be- 
schluß des Bundesrates folgende Tarifnummer aufgenommen 
worden : 

26 a. 

Militärluftballons sind bei Aufgabe gemäß § 56 a 
der M. Tr. O. zu den Sätzen der allgemeinen Stückgut - 
klasse des gewöhnlichen Verkehrs zu befördern. 

Das Kriegsministerium hat auf Vorstellung seitens 
des Verbandsvorsitzenden auch Veranlassung genommen, 
den Truppenkommaodeuren von dem Wunsche der Ver- 
eine nach einer wohlwollenden Urlaubserteilung au die 
zu Ballonfahrten angemeldeten Offiziere Kenntnis zu geben. 

Der Vorstand des Deutschen Luftschiffer- Verbandes 
setzt sich wie folgt zusammen: 

Vorsitzender: Herr Geheimer Reijietnngsrat Professor 
B u s l e y, Berlin ; 

stellvertretender Vorsitzender : Herr Generalmajor a. D. 
Neureuther, München; 

Schriftführer: Herr Major Moedebeck, Graudenz; 

stellvertretender Schriftführer: Herr Dr. B a m 1 c r, 
Barmen ; 

Schatzmeister: Herr Major Freiherr von Parseval, 
Augsburg ; 

stellvertretender Schatzmeister: Herr Hauptmann 
Harck, Posen; 

Beisitzer : Herr Universiiätsprofessor Dr. Hergesell, 
StraBburg i. £. 



VOM BERLINER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Im Jahre 1904 hat der Berliner Verein für Luft- 
schiffahrt abermals eine wesentliche Zunahme an Mit- 
giedern erfahren. Er hat das siebente Hundert über- 
schritten; gegen 662 vom Vorjahre zahlt der Verein laut 
Ausweis vom 12. Jänner 1905, welcher in dem uns 
kürzlich zugekommenen Jahrbuch des Deutschen Luft- 
»rhiffer- Verbandes enthalten ist, 708 Mitglieder, worunter 
13 Damen. 

Im verflossenen Jahre wurden 66 Ballonfahrten aus- 
geführt, und zwar 17 Sonderfahrten, 38 Normalfahrten, 
eine wissenschaftliche Fahrt und zehn Fahrten mit Vcr- 
e nsballons durch den Ostdeutschen und den Posener 
\ srein. 

Nach den Aufstiegsorlen gliedern sich die Luft- 
r< isen folgendermaßen: 



46 Fahrten von Berlin 

7 » » Posen 

4 > » Paderborn 

2 » > Graudenz 

2 » » Thom 

1 Fahrt » Neumünster 

1 » ' » Breslau 

1 » » Weimar 

1 » » Salzwedel 

In» Bilterfeld 

An diesen Fahrten beteiligten sich 218 Personen, 
darunter vier Damen. In der Luftlinie wurden 10.235 km 
zurückgelegt, also durchschnittlich 155 km. (Im Vor- 
jahre 16 i km.) 

Die Führerqualifikation erwarben beim Verein die 
Herren: Freiherr von Hewald, Apothekenbesitzer, Leut- 
nant d. R. Plass, Leutnant von Neumann, Geheimer 
Regierungsrat Busley. 

Der Verein besitzt zur Zeit 398 Mitglieder, die ge- 
fahren sind, davon sind 118 Führer. (Im Vorjahre 378, 
beziehungsweise 113). 

Die Fahrten des vergangenen Jahres verteilen sich 
auf die einzelnen Ballons wie folgt: 

»Suring« .... 20 Fahrten, im ganzen 69 
»Sigsfeld« . . 32 » » > 69 

»Helmholtz« . . 10 > > »10 

sAssmannc ... 4 > » » 8 

Der Ballon »Süring« erhält eine neue obere Halb- 
kugel, da er in der oberen Hälfte unbrauchbar geworden 
ist, während seine untere Hälfte sowohl an Dichtigkeit 
als auch an Festigkeit noch so brauchbar ist, daß sie gut 
weiter verwendet werden kann. 

Im übrigen sind die Ballons entsprechend gut er- 
halten, ebenso wie das andere Ballongerät. 

Herr Rentner Müller stiftete zur Bereicherung der 
Apparate drei Statoskope sowie außerdem die notige 
Summe, um den Kartenvorrat des Vereines derart zu er- 
gänzen und zu erweitern, daß jetzt vier Ballons gleich- 
zeitig gut mit Karten ausgerüstet werden können. 

Herr Hofbuchhänd'er Radetzk i erbot sich gleich- 
alls dankenswerterweise zu kostenfreiem Druck von Vereins- 
drucksachen bis zur Höhe von 2(X) M. 

Der Ballon »Assmann« hat dadurch, daß Ende 1904, 
dank dem Entgegenkommen der Fabrik »Elektron«, Normal- 
fahrten mit Wasserstoffgasfüllung in Bitterfeld ermöglicht 
worden sind, die Grenzen seiner Verwendungsfähigkeit er- 
heblich erweitert. 

Über die Beteiligung des Vereins an der Welt- 
ausstellung in St. Louis gibt der Verbandsbericht aus- 
führlichen Aufschluß. 

Es fanden zehn Vereins Versammlungen statt, ge- 
legentlich welcher folgende Vorträge gebalten wurden: 

11. Februar. Herr Wilhelm Volkmann, Assistent 
an der landwirtschaftlichen Hochschule: »Bedingungen, 
unter denen die Orts Veränderung eines Ballons elektrische 
Ladungen auf ihm hervorbringen kann« (ezperimentaler 
Vortrag). 

25. April. Herr Kempner: »Die Aeroplane in 
Theorie und Praxis« (mit Lichtbildern;. 

13. Herr Dr. Ing. Reisser: »Über einen Apparat 
zur Messung von Winddrucken und Luftwiderständen mit 
Vorführung eines preisgekrönten Modells.« 

26. September. Herr Dr. Stade: »Der internationale 
Kongreß für wissenschaftliche Luftschiffahrt vom 29. August 
bis 3. September in St. Petersburg«. 

'^4. Oktober: Herr Ojerleutnant Hildebrandt: 
»Über Ballonphotographie« (mit zahlreichen Lichtbildern). 

21. November. Herr Hauptmann von Tschudi: 
»Die Luftschiffahrt auf der Weltausstellung in St. Louis« 
(mit Lichtbildern). 

19. Dezember. Herr Hauptmann von Tschudi: 
»Über die Erfolge der lenkbaren Ballons auf der Welt- 
ausstellung von St. Louis« und Herr Geheimrat Busley: 
»Bericht über den Luftschiffertag in Leipzig am 4. De- 
zember If^Ol.« 

9. Jänaer. Herr Hauptmann H ä r t e 1 : » Unsere Ballon- 
fahrt von Berlin zum Riesengebirge « (mit zahlreichen 
farbigen Lichtbildern). 
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Aus diesem reichhaltigen Programm geht wohl zur 
Genüge hervor, wie der Verein bestrebt ist, das Interesse 
seiner Mitglieder durch Heranziehung erster Kräfte zu 
interessanten Vorträgen immer weiter anzuregen. 

Die Bibliothek ist im vergangenen Jahre wiederum 
eifrig benutzt worden. Es waren etwa 300 Bücher teils in 
Berlin, teils außerhalb unterwegs Die Zahl der Entleiher 
ist gegen die des Vorjahres noch gestiegen. In erster 
Linie war im vergangenen Jahre Bedacht auf Vervoll- 
ständigung mehrerer Zeitschriften genommen worden. 
Dieses langwierige, oft recht kostspielige Unternehmen 
ist beendet. 

In der Hauptvereinsversammlung vom 9. Jänner 1905 
wurden folgende Herren Funktionäre gewählt: 

Vorstand: 

Vorsitzender: Busley, Professor, Geheimer Re- 
gierungsrat, Berlin. 

Stellvertreter: von Tschudi, Hauptmann und Lehrer 
im LuftschifTerbataillon, Reinickendorf. 

Beisitzer: I'rofessor Dr. Miethe, Charlottenburg; 
Professor Dr. S ü r i n g, Abteilungsleiter im meteorologi- 
schen Institut, Fiiedenau-Berlin. 

Schriftführer: Hildebrandt, Oberleutnant im Luft- 
schifferbataillon, Berlin. 

Vorsitzender des Fahrtenausschusses: von Kehl er, 
Hauptmann und Kompagniechef im Luftschifferbataillon, 
Charlottenburg. 

Schatzmeister: Richard Gradenwitz, Ingenieur und 
Fabriksbesitzer, Berlin. 

Fahrtenausschuß: 

Vorsitzender: Hauptmann von Kchler. 
Stellvertreter: Oberleutnant Seyd. 
Schatzmeister: Richard Gradenwitz. 

Redaktionsausschuß: 

Vorsitzender: Hauptmann von Tschudi. 
Stellvertreter: Oberleutnant Hildebrandt. 
Mitglieder: Professor Dr. Süring; 

Foerster, Charlottenburg. 

Bücherverwaltung: 

George, Oberleutnant im Luftschiflerbataillon, 
Reinickendorf. 



VOM AUGSBURGER VEREIN. 

Der »Augsburger Verein für Luftschiffahrt« hat im 
vergangenen Jahre wieder eine erfreuliche Entwicklung 
durchgemacht. Hatte er am Ende des dritten Vereins- 
jahres, nämlich 11K)3, in seinem 200 Mitglieder auf- 
weisenden Bestände ein starkes Kontingent auswärtiger 
Mitglieder zu verzeichnen, so stand, wie aus dem Rechen- 
schaftsberichte zu entnehmen, das vierte Vereinsjahr im 
Zeichen der Ausdehnung der Interessensphäre durch Grün- 
dung je einer Abteilung in Kempten, Regensburg und 
München. 

Die erste Vereinsversammlung fand am 23. März 
statt, auf deren Tagesordnung die Auslosung von drei 
Ballonfahrten mit je drei Insassen stand und zu welcher 
50 Nennungen erfolgten. 

Eine zweite Vereins Versammlung — am 22. Sep- 
tember abgehalten — hatte die Auslosung von zwei 
weiteren Fahrten zum Gegenstand ; Nennungen 42. 

Infolge Herabsetzung der Teilnehmer an Fahrten 
auf zwei sind aus fünf verlosten Fahrten sieben jjcworden. 

An der vierten Konferenz der internationalen Kom- 
mission für wissenschaftliche Luftschiffahrt in St. Peters- 
burg vom 2iK August bis 3. September haben Freiherr 
von Bassus (München) und Major Moedebcck (Graudenzi 
— Mitglieder des Vereines — teilgenommen und ersierer 
wurde zum Mitglied der Kommission ernjinn:. 

Der^l2. November brachte einen lehrreichen Vortrag 
des Oberleutnants Hildebrandt vom königlich preußi- 
schen Luftschifferbataillon in Berlin über Ballonphoto- 
graphie unter gleichzeitiger Vorführung von schöaen Lichi- 
bildern. 
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Im Anschluß hieran gab der Obmann des Fahrten- 
ausschusses der jungen Abteilung Kempten, Staatsbaa- 
assistent Karl Hackstetter, eine Schilderung der zweitea, 
von Kempten aus unternommenen Fahrt zum Besten, 
welche den Zuhörern in humorvoller Weise ein reizendes 
Bild der nahen Alpen vorzanberte und bei manchen den 
Wunsch erweckte, eine Fahrt von der Tochter-Abteilung 
aus zu unternehmen. 

Zu der am 4. Dezember stattgefundenen Delegierten- 
versammlung des Verbandes deutscher Luftschiffervereine 
in Leipzig wurde der Schatzmeister Heinz Ziegler ab- 
geordnet. 

Auf der Weltausstellung St. Louis war der Verein 
mit einer Karte mit den Landungspnnkten und zwei 
Jahresberichten vertreten. 

Der Verein veranstaltete in dem abgelaufenen Jahre 
elf Freifahrten, woi unter vier ausgeloste Fahrten. Acht 
der Vereinsfahrten fanden in Augsburg, zwei in Kempten, 
eine fand in Regensburg statt. 

Die erste Freifahrt erfolgte am 27. März ab Kempten 
mit Landung in der Nähe von Radolfszell. Die fünfte 
Vereinsfahrt — die erste von Regensburg ans — und zu- 
gleich Nachtfahrt endigte nach 2 Stunden 10 Minuten 
unter vollständigem Ballastverbrauch infolge Gewitters. 

An vier Luftreisen nahmen Damen teil, und zwar 
die Frauen : Thessa O e h 1 e r, Berta Riedinge r, Doktor 
Pflaum er, Prof. Slunicko und Bolcheff sowie das 
Fräulein Hoehn. 

Die Gesamtfahrtdauer der elf Fahrten beträgt 62 
Stunden 38 Minuten, die Zahl der zurückgelegten Kilo- 
meter 1298\'4, somit wurde eine mittlere Geschwindigkeit 
von 2OV4 *»» pro Stunde erreicht. 

Seit Bestehen des Vereines wurden 9115 km ge- 
fahren. 

Auch im abgelaufenen Jahre wurden wieder bei 
einer Ballonfahrt Brieftauben verwendet, nämlich bei 
der achten des Jahres, der 52. Vereinsfahrt Herr Johann 
Kugler stellte zu dem Versuche fünf Tauben im Alter 
von *l^ Jahren zur Verfügung. Die Fahrt bewegte sich, 
am 28. Juni um 7: 10 Uhr vormittags beginnend, in süd- 
östlicher Richtung, und es wurde um 11:40 bei Titt- 
moning a. S. gelandet. 

Die erste Taube wurde um 8 : 20 in 20OO m Höhe 
nach 25 km Fahrt über Poigern abgelassen, om 1 : 00 Uhr 
wurde sie im heimatlichen Schlage bemerkt. Die zweite 
Taube flog nach 45 km aus 2500 m über Dachau ab und 
war bis 19. September verschollen, an welchem Tage sie 
sich wieder — jedoch ohne Depeschenrolle — im Schlage 
einfand. Wahrscheinlich war sie in Gefangenschaft ge- 
raten. Die dritte Taube verließ um 9 : 20 nach 62 im aus 
2700 m Höhe über der Isar bei Ismaning die Gondel und 
überbrachte die Meldung über Passierung der Isar um 
1 : 47 ihrem Herrn. Die vierte Taube ging 10 : 10 nach 
^^8 km aus 230J m vor Hohenlinden über Bord und er- 
reichte Augsburg um G : 03 abends. 

Die letzte — fünfte — Taube brach um 10:15 
nach 90 km aus 2150 m über Hohenlinden auf; ihre 
Rückkehr wurde erst am nächsten Tage früh festgestellt. 

Statt der Depeschen kiele waren die Tauben mit 
Depeschenrollen (der militärischen Brieftanben) ans Gummi- 
zylindern mit Depescheukapseln, die mit einem verschließ- 
baren Deckel versehen waren, ausgerüstet. 

Das Überstreifen über die Krallen ermöglichte eine 
gleichfalls bei den Militärbrieftaubenstationen eingeführte 
einarmige Depeschenzange in äußerst einfacher und sicherer 
Weise. 

Wenn auch die Tauben zur Überwindung der Ruck- 
llugst recke verhältnismäßig sehr lange Zeit brauchten, so 
darf doch deren Leistung keineswegs unterschätzt werden. 
Der volle Erfolg wurde durch folgende Punkte vereitelt: 

1. Geringes Alter der T.iuben (^/^ Jahre). 

2. Mangel des Trainings nach Osten. 

<i. (regenwind aus Richtung des Schlages. 
4. Ungünstige Flugzeit. < Die frühesten Morgenstunden 
wären am günstigsten) 

Immerhin hat auch dieser Versuch den Beweis ge- 
liefert, tl iß mit systcmalisch trainierten Tauben ein sehr 

beachten« .vertes F.rgeSnis zu erhoffen wäre. 
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Die bereits . erwähnte . Gründopg der Vereiosabteilung i 
Kempten durch Herin Hans Schedl erfolgte durch Bei- 
tritt von elf Mitgliedern mit Beschlofi vom 25. Februar 
1904. Es wurde ein Fahrlenausschuß gebildet mit Staats- 
bauassistenten Hackstetter als Obmann. 

Die erste Freifahrt der Abteilung, zugleich die 
erste Vereinsfahrt des Stammvereins in diesem Jahre, ging 
api 27. Mars bei einem gre6en Zuschauerkreis von statten 
und brachte der jungen Abteilung starken Mitglieder- 
zuwachs. 

Am 19. März konstituierte sich die Abteilung 
Regensburg» Gründer Heinz Ziegler, mit Leutnant 
Hotz als Obmann des Fahrtenausscbusses an der Spitze. 
Ober die erste Fahrt ab Regensburg ist bereits berichtet. 

Kurz vor Abschluß des Jahresberichts traf die 
Nachricht ein, daß am 1. Dezember durch Intendanturrat 
Schedl eine Abteilung München gegründet wurde und ist 
letzterer als Obmann des Fahrtenausschusses bestimmt 
worden. 

Als Ballonführer wurden im Jahre 1904 aj an- 
erkannt: Oberst Schaeck, Bern; Leutnant Frisch- 
knecht, Adjunkt der Schweizer Ballonkompagnie; Obetst- 
lentnant Vives-y-Vich, Kommandant der spanischen 
Luftschifferabteilung in Guadalajara; Hauptmann Sper- 
ling, Kompagniechef im königlich preußischen Luft- 
schiffer-Bataillon, Berlin; Oberst Kowanko, Kommandant 
des ostsibirischen Feld-Luftschiffer- Bataillons; Kapitän 
Bolscheff, Korrespondenzkapitän des Luftschifferparks 
der Schwarzen Meer-Flotte; Oberst Beljaeff, Komman- 
dant des Luftschifferparks des Kreuzers »Russ«; Stabs- 
kapitän R ein fei d vom Luftschiffer-Lehrparke in Sankt 
Petersburg. 

bj Ernannt: Staatsbauassistent Karl Hackstetter, 
Würzbuig. 

Als Führeraspiranten wurden zugelassen: Brauet ei- 
besitzer August Weixler (Kempten), Leutnant Her- 
mann Botz (Regensburg), Leutnant Otto Damm (Regens- 
burg), Intendantur- Assessor Dr. Oskar Koch (München), 
Fabriksbesitrer Mey (Bäumenheim). 

Zwei Mitglieder sind dem Vereine durch den Tod 
entrissen worden. Am 21. März verstarb Major Artur 
Bonnet, am 9. Mai der Fabriksbesitzer Wilh. Nag 1er. 

Die Mitgliederzahl ist im Jahre 1901 von 201 auf 
283 gestiegen. Ausgetreten sind 14, neu eingetreten 98 Mit- 
glieder. 

Der Verein zählt zu seinen Mitgliedern: 

1 Ehrenmitglied, 
1-2 Damen, 

9 deutsche 

1 österreichischen 

4 russische 
• 1 spanischen 

1 rumänischen 

2 schwedische 
2 schweizerische 

32 Ballonführer, 
12 Ballonfuhreraspiiauten, 
104 Ballonfahrer. 

Die stetige Vergrößerung der Bücherei und Samm- 
lung ließ die Aufstellung eines Bücherwartcs als wün- 
schenswert erscheinen. Herr Apotheker Götz hat dieses 
Amt übernommen. 

Die Generalversammlung hat am 14. Dezember 1904 
stattgefunden ; in derselben wurde unter anderen Beschlüssen 
eine teilweise Neuwahl der Vorstandsmitglieder vorge- 
nommen, wie folgt: 

1. Vorsitzender: Major von Parseval; 

2. Vorsitzender: Gustav Riedinger; 
Obmann des Fahrtenausschusses: Fabriksbesitzer 

August Riedinger; 

Schriftführer: Fabrikant Hein^ Zieglcr; 

Schatzmeister : Fabrikant Wilhelm Jockei; 

Beisitzer: .Professor Max Leber (zugleich Bücher- 
wait), Rechtsanwalt Arnold Oehler; 

Mitglieder des Fahrtenausschusses: 

Buchhalter Leopold Radstor fer; 

Fabrikant Hans Scherle; 

Berichterstatter: Mai Hing er. 
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POSENER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Dem im Jahrbuche des Deutschen Luftschififer- Ver- 
bandes enthaltenen Jahresberichte für 1901 des Posener 
Vereins für Luftschiffahrt ist folgendes zu entnehmen: 

Der Verein, welcher zu Beginn des Berichtsjahres 
69 Mitglieder, darunter eine Dame, zählte, hatte am 
1. Jänner 190J 93 Mitglieder, darunter zehn Ballonführer 
und 14 Personen, die Aufstiege gemacht haben. 

Die Vermögensverhältnisse des Vereines waren bisher , 
noch nicht so günstige, daß ein eigener Ballon hätte be- 
schafft werden können, doch hatte der Berliner Verein in 
entgegenkommendster Weise seinen Ballon *Süring« zur 
Verfügung gestellt, mit dem sieben Auffahrten unter- 
nommen wurden, an denen 20 Personen beteiligt waren. 
In der Luftlinie wurden hiebei 817 km zurückgelegt, also 
durchschnittlich 117 km pro Fahrt. 

Die Führereigenschaft erwarb Regierungsrat Ludo- 
wici. Bei den in Posen häufigen Westwinden und der 
Nähe der russischen Grenze, deren öfteres Über- 
schreiten aus mehrfachen Gründen nicht wünschenswert 
erscheint, war man wiederholt zu kurzen Fahrten ge- 
zwungen, wodurch die Aufstiege viel an Reiz verloren. 

Auf rus?ischem Boden fand eine Landung htati, und 
zwar in der Gegend von Wloclaweck, wo die Insassen 
bei den russischen Kameraden die freundlichste Aufnahme 
fanden. Vier der Fahrten führten in nordwestliche Rich- 
tung; auch sie konnten nicht lange ausgedehnt werden, 
weil die Nähe der See bald zur Landung zwang. 

Es wurden acht Vereinsversammlungen abgehalten. 
Der Verein war bestrebt, durch gelegentliche Vorträge 
über Ballongerät, über die Theorie des FreifahrenSf über 
die Eigenschaft des Gases und über die Bedeutung der 
zur Ballonausrüstung gehörenden Instrumente das Ver- 
ständnis seiner Mitglieder zu fördern und weitere Mit- 
glieder zu gewinnen, damit es ihm bald möglich werde, 
eigenes Ballongerät zu beschaffen. 

Der Vorstand des Vereines setzt sith wie folgt zu- 
sammen : 

Vorsitzender: Hauptmann und Batteriechef Harck; 

Stellvertreter: Professor an der kgl. Akademie zu 
Posen Dr. Spiess; 

I. Schriftführer: Architekt Pitt; 

II. Schriftführer: Leutnant Kowalski; 
Vorsitzender des Fahrte oausschnsses: Leutnant Mat- 

tersdor f; 

Schatzmeister: Kommerzienrat Hugger; 

Stellvertreter: Fabriksbesitzer Paulus. 

Der Fahrtenausschuß besteht aus den Herren : 
Leutnant Mattersdorf, Vorsitzender; Leutnant Ko- 
walski, Stellvertreter; Kommerzienrat Hugger, Schatz- 
meister, und Direktor der städtischen Licht- und Wasser- 
werke Mertens als Mitglied. 

Der Redaktionsausschuß ist folgendermaßen zu • 
sammengestellt : Vorsitzender: Professor Dr. Spiess; 
Stellvertreter: Dozent an der kgl. Akademie Dr. Jacckle; 
Mitglieder: Redakteur Richter und Leutnant Pfaff. 



WIENER AERO-KLUa 

Es war projektiert, daß der Aero-Klub sich an den 
zur Beobachtung der meteorologischen Verhältnisse zur 
Zeit der Sonnenfinsternis stattfindenden Simultanfahrten 
beteiligen würde. Am 30. August um 1 Uhr nachmittag< 
sollte der »Jupiter« aufsteigen. Wegen eines seit dem 
Morgen des 30. wehenden sturmartigen Windes mußte die 
Fahrt indes unterbleiben. Auch am Nachtage, nm 31. Au- 
gust, war infolge des immer noch heftigen Windes nicht 
an eine Auffahrt zu denken. 

Am <). September, dem Vortage des internationalen 
Termins, beteiligte sich der AeroKlub wieder an den 
monatlichen Hochfahrlen. Es fuhr Herr Dr. Anton 
Schlei n um 8:58 morgens mit dem »Jupiter« auf. Das 
Wetter war prächtig. Die Fahrt ging vom Prater aus 
nach Groß - Jedlcrsdorf, Gerasdorf, Deutsch -Wagram, 
Siebenbrunn, Lassec, Preßburg, Karlburg und endlich nach 
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Sommereia. Dl« gtößit Höhe war 73SS m, die tiefste 
TemperalDT — 16*C. Vier Brieftauben, welche Dr. Scb 1 ein 
bis Sofien Ende der Fahrt mit lich führte, übentaaden 
die gro6e Höhe gnl und wurden, wihrend der Ballon 
IUI Landung sank, in etwa 1000 *■ Höbe über dem Boden 
bei Karlbmg (im Südweilen der gi^Ben Schütlinsel) ent- 
lauen. Die Landung erfolgle am 11 : 50 gUtt auf einem 
Stoppelfelde nicbst Sommerein auf der groSen Schatt- 
ui!e1. Heim Dr. Schiern ist es gelnngen, anf seiner Fahrt 
PreBburg am einer Höhe von ca. TOOU m pbolographiich 
■nfianehmca ; die hochinleressiDte Aufnahme sowie swei 
andere, gleichfalls sehr gelangene Bilder finden die Leser 
na aadcrer Stelle. 

Am 8. September stieg punkt lehn Uhr morgens 
Hera Rudolf Hnbel allein im ■Saturn« aaf, am die- 
jenige Fahrt IQ absolvieren, die ibn zum Führer qualiB- 
sferen soll. Du prachtioUe, rohige Wetter versprach eine 
nomale, schöne Fahit. Bei der geringfügigen Luftstiömnag 
konnte der Ballon mit eincni minimalen Aafirieb entlassen 
werden. Der sSatun:« bewegte sich in geiingar Höbe 
inerst nach Südwesten, dann veitchwand er in südlicher 
Richtung. Der Weg. welchen der Ballon nahm, war folgender; 
Um lU Uhr 15 Minuten passierte er den DoDaukanal bei 
der Sophienbrücke in 380 m, eine Viertelstunde tpiter die 
Marierlinie in 150 m Höbe. Dann ging's übers Arsenal, 
dieSimmeiingerstralle und Kaiier-Ebersdorf nach Schwecbat, 
wo der >Salnrn< nm 11 ^ 15 anlangte. Um 13 : 10 schwebte 
der Ballon bei fast völliger Windstille über Klein-Neu- 
tiedel, um 13 ; SO IISO» hoch über Scbwadorf, am 1 Uhr 
über Hargarethen a. Moos, um 1 ; 20 über GÖtiendorf. 
Zwaniig Minuten darauf erfolgte die Landung glitt beim 
Bahnhofe des letitgensnuten Ortes. Herrn Hubel, der mit 
&'/i SIcken i 2i tg anfgesliegen war, verblieben bei der 
Landung noch drei Sicke, also 73 ig Ballast. 

Am 13. September hielt der Aeto-Klub im Hoel 
Imperial eine AnsichnBiitiung ab, bei welcher vom Präsi- 
dcnlen swei Führeremenaoogca beantragt wurden; die 
•wel Kandidaten waren Herr Dr. Anton Schiein, der 
schon seit lingerer Zeit Führer zweiter Klaue ilt, und 
tum Führer erster Klasse vorrücken, femer Herr Rudolf 
Hobel, der die Führerschaft II. Klasse erlangen sollte. 
In Anbetracht der Leistungen der beiden Herren, welche 
nach den Ansführnngen des Prisidenten Victor Silberer 
diesetbea in den ihnen sagedachten Funktionen voll- 
kommen qualifiiieren, voUiog der versammelte AasschaB 
einstimmig die beantragte Ernennung. 

Der Wiener Aero-Klab lihlt nanmebr unter seinen 
Milgliedem im ganieu ^1 Ballon&hrer. darunter, ein- 
schlie81ich des Präsidenten und Fahiwartes, vier Führer 
e ster Klasse; Victor Silberer, Herbert Silberer, 
Dr. Josef Valentin. Dr. Anton Seblein, und fünf 
Führer sweiter Klasse: Dr. Oskar Fischl, Heinrich Graf 
Thnn, Josef Polacsek, Dr. ArtniBolltnann, Rudolf 
Hobel. 

Als Mitglied wurde aufgenommen: Hera Aston 
Dreher. 

Die bei der September- Hochfahrt des Aero-Klnbi 
nitgefnhrleD vier Brieliaubcn des ■!. österreichisch -ungari- 
schen GeSügeliucfat- Vereines* sind, wie ans einem am 
20. Seplember eingelangten Schreiben des genannten 
Vereines hervorgeht, nicht alle lum heimatlichen Schlage 
inrückgelangi, wie bei der Augost-Hoch fahrt, bei welcher 
sie schon wenige Minuten nach ihrer Freilassung über der 
Donau io ihrem Heim lurnck waren. Diesmal sind die 
vier Tiere auch nicht so bald nach der Abfahrt aus- 
gelassen worden wie damali. Es wurde bereits mitgeteilt, 
dal] die Tauben am l> September kurs vor der Landung 
über der großen Schültio^el fliegen gelassen wurden. Die 
Enifcrnani! von Wien hat an ttä iin beiragen. Von den 
vier Tauben ist nun am dritten Tage nach der Auflassuni; 
eine an dem Schlage wieder eingelangt; die anderen drei 
sind verflogen. 

Der Klubdiener Josef Koppensie i ncr des 
Wiener Aerc^Klubs. der, nie jcinerieii berichtet »uple, , 
am Ol). Jnni mit ^'J.^ K sar Beiahlung der halbjährigen 
Patbirale für den Klubplati :um taiserlithen Ilofprjter- ', 
io*rektoia!e gesandt wjrieu war, es aber viTueiogen l 



hatte, mit diesem Betrage lU vervchwinden, hat sich kün- 
lich, nachdem das Geld bis anf den letiteo Heller ver- 
geudet war, in Wien selbst der Behörde gestellt. Nua 
wurde er für diesen Lumpenstreldi su acht Uoualea 
Kerker verurteilt. Er war in seinem Fache geschickt und 
lüctlig gewesen, denn man halte sich alle Mühe gegeben. 
Ihn ordentlich abzurichten. Jetit kana er einen knnen 
Vergnüg ungsransch mit dem Kerker und seiner Zukunft 
besahlen Soll man es glauben, dafl ein solcher Leichtsinn 
und eine solche Charakiersch wache möglich lind? 



NOTIZEN. 

DER 6. OKTOBER ist der inlemalionalc Termin 
für die meteorologische Simnitanfahrt dieses Honalt. 

IN RUMÄNIEN beabsichtigt man diverse militlr- 
aeronautische Versuche (auch SchieSvcrtncheJ in grÖScrem 
Stile ansiulührea. 

2177 MITGLIEDER lihlen Uni AbtchloB de* 
letzten Jahres die sieben dem sDeutscheB Luflachiffer* 
Verband • angehörenden Vereine. 

DIE silCOLE NORMALE d' AbotUtion« in Puit 
nimmt am 6. Oktober die Kurse und Vortrige wiedei 
anf. Die Schule bildet junge Leute für den mllitöritcbes 
Luftschifferdienst von Versailles ans. 

M. BALSAN, der in Paris am 30. Aagosl mit 
s«nem groBen Ballon bitte auffahren aoUen, sagte im 
letzten Moment die Fahrt ah mit der Begründung, dafi 
sein Acrostat gerade in Reparatur sei. 

IN TROUVILLE, dem bekannten ftanaötitchea 
Seebade, herrscht ein reges aeronantisches Leben. Santos- 
Dumonl macht dort seine Versuche mit dem ■ Nr. XIV*, 
und vor kurzem veranstaltete H. Jacques Fkure daselbst 
eine Ballon Jagd mit Automobilen. 

EINE ANDR^E-PLAKETTE ist von einem 
schwedischen Graveur verfertigt worden. Da* Relief zeigt 
den Moment der Abfahrt Andriet mit dem aOerueD« 
von Spilibergeu. AnSerdem trägt die Erinnemngsplakclte 
das Porträt Andrtes und die Namen aller dr«i Luft- 
schiSei : Andr^, Fraenbel und Strindberg. 

DIE DRACHENEXPERIHENTEvonBrottaTd 
de Corbigny haben an den Ufern des Hitteimcetes 
durch Versuche eines Offiziers, M. Vareillea, ein Gegen- 
Stück gefunden. Es handelt sich darum, durch Vermitt- 
lung von Drachen Schiffen Rettung su bringen. Die Ex- 
perimente, welche anfangs Angnst stattfanden, hatten recht 
gute Erfolge. 

IN HOLLAND werden jetzt regelmiSig Ballonauf- 
stiege von einem Berufsluftschiff^er namens W. Foitam 
ausgeführt, welcher sich in Amsterdam aufhält und 
von Emile Carton, beiiehnngsweise der Firma Henri 
Lachambre in Paris, einen Ballon von 42S ■■* belogen 
hat. Herr Pottum ist der eioaige holländische Lnfttchiffer 
und bat mit seinen Aufstiegen viel Erfolg. 

WILFRID DE FONVIELLE ist von des belgi- 
schen Aero-Klnb sum Jnrymilglied für die Wettfahrten 
von Lüttich ernannt worden. Der alte Getreue der Luft- 
schiffahrt hat sich inr Ausübung Seines Amtes au Ende 
August nach Brüssel and Lüttich begeben. Er ward aom 
Vorsittenden der Juroren gewählt und hatte ober die 
Resultate der Zielfahrl tu entscheiden. W. de Foovielle 
hat »ich dann wieder nach Paris verfügt. 

bllNE BALLON WETTFAHRT mit AntomobiU 
Verfolgung veranstaltet der Pariser Airo-CInb nn 
1. Oktober. Es ist der >Prii Vavassenr«, am welchen da 
gekämpft wird. Die Luftschiffer, deren Ballool dM 
Volumen von 1*20G m' nicht übersteigen dürfen, haben die 
Aufgabe, an einem bestimmten Straßening in landen und 
die Automobilisten sollen sie fangen. Drei Geldpreise: 
ÜI.1), IJU und ItÜ Flaues, sind den Luftscbiffetn an«- 
gesetrt und aaöerdem drei Medaillen. 

EINE SCHlVNE FAHRT mit dem MUilbbaUoa 
■ Miivei des Berliner Luftschiffcrbaiaillons hat am 4. Sep- 
tember der :>»ieTreichiiche Mi litäiluft Schiller Herr Obec 
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leatsant A. Kral mitgemacbt. Unter FühroDg des Herrn 
Oberlentnnnts S c h o o f von der deutschen Lufttchiffertnippe 
nnd begleitet von einem Unteroffizier stieg der genannte» 
600 m' lassende Ballon mit dem österreichischen Gaste 
mittags nm 12:45 in Berlin auf; nach prachtvoller Fahrt 
über eine Strecke von ca. 800 km erfolgte eine sehr glatte 
Landung bei Breslau. 

EIN FRANZÖSISCHES KOMITEE hat sich sur 
Beratung über die Organisation der Wettbewerbe und des 
Kongresses von Mailand 1906 gebildete Dasselbe besteht 
ans den folgenden Herren : Präsident : Greorges L a m a i U e ; 
ViseprSsident: Georges Besan9on, Repräsentant der 
fnuizösischeD Aussteller im Auslande; Graf Henri de 
La Vaul z, Vertreter des A6ro-Club de France; Komman- 
dant Paul R e n a r d, Vertreter der ständigen internationalen 
Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt; General- 
referent: Edouard S.urcouf. 

EINE NEUARTIGE REKLAME benützte der 
amerikanische Aeronaut Knabenshue bei seiner letzten 
Auffahrt in New York. Als er mit seinem »Lenkbaren« 
über die Stadt in geringer Hohe flog, ließ er statt ge- 
wöhnlicher PapierfsLnen Schecks in die Strafien hinab- 
flattem, und wenn auch die meisten davon Nieten waren, 
gab es doch manche darunter mit wirklichem Barwert. Es 
ist begreiflich, daß um die Zettel ein großes Geriß unter 
dem Publikum entstand. Jedenfalls ist diese Art Reklame 
sehr geeignet, die Popularität zu heben. 

STÜRMISCHES WETTER und widrige Luft- 
strömungen behindern die Lntttcher Wettfahrten sehr oft. 
Am 10. September mußte die Distanzwettfahrt ganz ab- 
gesagt werden, und als man sie dann am 17. abhielt, 
kamen zwei Konkurrenten zu einer Landung im Meere, 
M. Blanchet landete im Mündungsgebiet der Seine. 
und die Herren Brouck^re und Goerks fielen gar des 
Nachts in die Bai derf^mme, wo sie von Schiffern nicht 
ohne Schwierigkeit herausgefischt wurden. Der genauere 
Verlauf der Wettfiahrten nebst Vergleichung der Resultate 
wird demnächst bekanntgegeben. 

ZU EINER BEWEGTEN REISE wurde die Luft- 
fahrt eines Ballons, der unter Führung des Berufsaero- 
nauten Dumortier in Haine-Saint Jean (Belgien) auf- 
stieg. Gleich bei der Abfahrt schlug die Gondel an ein 
Hausdach, wobei einer der Passagiere herausfiel. Etwas 
spater, bei Marange stieß der niedrig fliegende Aerostat 
wieder mit dem Korb auf irgend ein Hindernis und depo- 
nierte einen zweiten Passagier, M. Champagne, endlich 
nach einer Schleppfahrt kam der Ballon mit seinem Führer 
Dumortier im Korb zur Ruhe. Der Aeronaut war un- 
verletzt, dagegen war es den beiden Passagieren ziemlich 
schlimm ergangen. Namentlich ist M. Champagne ernstlich 
verwundet. 

DURCH ABSTURZ vom Ballon hat am 9. September 
ein Berufsluftschiffer und -Gymnastiker in Baltimore, 
Maiyland, ein schreckliches Ende gefunden. Der wag- 
halsige Turner stieg an einem Trapez hängend auf und 
vollführte in der Luft freihingend verschiedene Übungen 
auf dem Trapez. Viele tausende von Zuschauern verfolgten 
die Produktion. In einigen hundert Metern Hohe ging 
nun etwas Merkwürdiges vor. Die Zuseher merkten, daß 
der Akrobat fruchtlose Anstrengungen machte, sich auf- 
zuziehen und ein Bein über die Stange des Trapezes zu 
bringen. Nach unheimlichem Kampfe des Willens mit der 
wahrscheinlich erlahmenden Kraft verlor der Mann den 
Halt am Trapez und sauste in die Tiefe. Beim Aufprall 
auf dem Boden wurde sein Korper entsetzlich zermalmt. 
Die Beine wurden ihm glatt weggetrennt. Der übrige 
Leichnam glich einer formlosen Masse. 

SANTOS-DUMONT hat nun in Trouvillc seine 
Versuche mit dem »Nr. XIV« begonnen. Am 21. August 
ist er mit diesem allerletzten Modell eines »Lenkbaren« 
zum erstenmal aufgestiegen. Die Fabel von dem Verlort 
des Saint Benott-Medaillons, welche schon aufgetaucht 
«rar, als die Auffahrten so lange auf sich warten ließen, 
wird also doch nicht ihre Richtigkeit haben. Bei sehr 
hübschem, günstigem Wetter erhob sich Santos-Dumont 
am 6 Uhr 90 Minuten vom Trouviller Strand aus in der 
Nähe der Jet^ des Roches-Noires. Etwa eine halbe 



Stunde lang dauerten die Evolutionen, welche Santos mit 
anfliegendem Schleppseil ausführte. Auch übers Meer 
hinaus wagte sich der Lenker des Ballons. Der Brasilianer 
begab sich dann auf dem Luftwege bis zu seiner Halle 
zurück, woselbst er landete. Am 25. August fand wieder 
ein Ausflug des sNr. XIV« statt. Um 6 Uhr veriieß das 
Luftschiff bei herrlicher, ruhiger Witterung den Boden. 
Santos-Dumont bewegte sich eine volle Stunde lang über 
der Küste und über dem Meere. Um 7 Uhr langte er 
wieder bei der Ballonhalle an. Die zahlreichen Zuschauer, 
die das interessante Schauspiel beobachteten, waren ent- 
zückt und sparten nicht mit lautem Beifall. 

DER »LEBAUDY- BALLON« wird gegenwärtig 
repariert und man kann sagen, daß an der Wiederherstellung 
dieses fortgeschrittensten aller »lenkbaren Ballons« mit Hoch- 
druck gearbeitet wird. Die Reparaturen werden in Toul 
in einer den Herren Lebaudy und Julliot eigens zur Ver- 
fügung gestellten Werkstatte vorgenommen. Der Kriegs- 
minister läßt den Arbeiten alle Forderang angedeihen und 
beweist damit, daß die harte Probe, welcher der »Lebaudy« 
unterzogen worden ist, beifällig aufgenommen wurde. Das 
Luftschiff wird wahrscheinlich schon in kurzer Zeit die mili- 
tärischen Ezperimente wieder aufnehmen. Bei den nächsten 
Auffahrten soll es sich darum handeln, zu untersuchen, in 
welcher Weise ein Luftschiff in einem belagerten Platz sich 
nützlich machen kann. Es sind da eine Menge Aufgaben für 
ein Luftschiff zu losen. Z. B. der Nachrichtendienst mit 
einem außerhalb liegenden Heeresteil oder einem benach- 
barten Platz; die bestmögliche Rekognoszierung, Beob- 
achtung der feindlichen Stellungen und Bewegungen, 
Störung der Kommunikationen des Feindes, eventuell auch 
direkter Angriff, etwa durch Lancierung von Spreng- 
geschossen in wichtige Stellungen des Feindes u. s. f. — 
Eine soeben eingetroffene Meldung besagt, daß der »Le- 
baudy« schon wiederhergestellt und sogar bereits ge- 
füllt ist 

DIE ANTWERPENER Militär-Luftschiffertmppe, 
welche sich bekanntlich bei dem historischen Fest von 
Brüssel beteiligte, bedient sich eines Materiales, das in 
allen Stücken in den Ateliers dieser Truppe selbst ,her- 
gestellt wird. Ballonhüllen, Ventile, Gaswagen, die ver- 
schiedenen Hilfsgeratschaften etc., alles das entsteht in 
den Werkstätten der Militäraeronauten. Im Kriegsfalle 
werden Abteilungen wie diejenige, welche zu dem histo- 
rischen Fest kommandiert war, in Festungen entsandt. 
Das Material einer solchen Abteilung besteht in einem 
Windenwagen (Winde mit Handbetrieb) sammt Metall- 
kabel von 1000 m Länge, einem Materialwagen und den 
Gaswagen. Fünf solcher Wagen genügen zu der Füllung 
eines Ballons von 600 m' Fassnngsraum. Jeder Wagen 
trägt zwanzig Flaschen, deren jede 6 m* Wasserstoff, auf 
120 Atmospären zusammengepreßt, enthält Die Wagen 
sind mit Rohrleitungen derart eingerichtet, daß man alle 
zwanzig Flaschen gleichzeitig in Aktion treten lassen 
kann. Das Gas der fünf Wagen wird in einen Sammel- 
schlanch und durch diesen in den Ballon geleitet. Das C^^s 
wird in den Ateliers der Luftschiffertrnppe erzeugt und 
auch dort komprimiert. Die Fesselballons, welche in Ver- 
wendung kommen, sind sphärisch und ohne Netz. Die 
Aufhängung der Gondel am Ring ist die Renardsche. 

DIE LEISTUNGEN DES »GELBEN« auf der 
heurigen Etappenfahrt, an deren Ende der Ballon durch 
den Sturm beschädigt wurde, sind im »Aörophile« tabel- 
larisch wiedergegeben. Man ersieht daraus folgende 
Daten: Am 3. Juli ist der Ballon in Moisson um 3 Uhr 
48 Minuten morgens aufgestiegen und in Meanx um 
6 : 20 morgens gelandet; das gibt eine Fahrtdauer 
von 2 Stunden 37 Minuten. Während dieser Zeit ist 
^ine Strecke von 91 km (Luftlinie) zurückgelegt worden, 
während mit den Kurven gemessen die Route des Luft- 
schiffes 95 km betrug. Die Fahrgeschwindigkeit, nach dem 
wirklichen Wege gerechnet, betrug 36-3 km pro Stande. 
Durch Handkraft worde der Ballon 1936 m weit transportiert. 
Am 4 Jali ist der Ballon nm 4 : 38 morgens aufgestiegen 
und in Sept-Sorts nm 5 : 25 morgens gelandet. Das gibt eine 
Dauer von 47 Minuten. Dabei sind 12*7 km Luftlinie 
und 17'5 m wirklicher Weg zurückgelegt worden ; 22*3 km 
^ betrug die Geschwindigkeit. Ein Transport durch Hand- 
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kraft fand nicht statt. Von Sept-Sorts fuhr das Luftschiff 
am 6. Juli um 8 Uhr morgens weiter und langte um 
11 : V8 morgens in Mourmelon an. Fahrtdauer: 8:21; 
Strecke : 93-12 km ; Weg : 98 km ; Gesch wiftdigkeit : 29 2 i&w ; 
Transport: 900 //r. Die Gesamtziffern sind demnach: Dauer: 
6:45; Strecke: 19682 /tw; Weg: 210-5 *w; stündliche 
Geschwindigkeit im Mittel: 29*266 >bn; Transport: 2836 m. 

DIE NOTWENDIGKEIT einer universellen Ver- 
einigung der Acronauten wird vom Grafen Henri de 
La Vaulx in Wort und Schrift wiederholt betont. Dieser 
»F^d^ration internationale« würden nach dem Grafen de 
La Vaulx u. a. folgende Aufgaben zufallen: 1. Respek- 
tirung der inneren Reglements jeder Gesellschaft, welche 
Reglements gewöhnlich auf der Entwicklungsgeschichte 
dieser Gesellschaft und auf den Gesetzen ihrer Länder 
basieren. 2. Annahme eines internationalen Reglements, 
welches die gute Ausführung der internationalen Wett- 
bewerbe gewährleistete und die Weltrekords unter Gesetze 
brächte. 3. Ausarbeitung eines internationalen Luftschiffer- 
Vokabulariums. 4. Erleichterungen im Transport aller 
Arten, insbesondere auf den Eisenbahnen und Schiffen 
für die Luftschiffer wie für ihr Material (im diplomatischen 
Wege zu erlangen). 5. Behebung der Zollschwierigkeiten 
(ebenfalls auf diplomatischem Wege). 6. Erleichterungen 
und Hilfeleistung bei der Landung von Aeronauten in 
fremden Ländern. 7. Information des Publikums über die 
Behandlung der in fremden Ländern niedergehenden Ver- 
suchsballons und über den Modus von deren Rücksendung. 
8. Die Schaffung und Erhaltung guter Beziehungen 
zwischen allen Mitgliedern der Föderation, Beziehungen, 
die jedem gestatten würden, weon er in ein fremdes Land 
kommt, die aeronautischen Vorzüge desselben zu geUiei3en. 

BRIEFTAUBEN scheinen jetzt eine ziemlich aus- 
gedehnte Verwendung, namentlich im militärischen Nach- 
richtenwesen zu erfahren. Bei den jüngsten Manövern in 
Südtirol führte die Südpartei eine größere Zahl von Brief- 
tauben aus der Festung Trient mit sich. In Deutschland 
wendet man nun auch in der Marine dem Brieftauben- 
wesen seine Aufmerksamkeit zu. Bei den jetzigen großen 
Manövern der Schlachtflotte wird der Nachrichtendienst 
neben der Funkentelegraphie den Brieftauben übertragen. 
Die Flugweite von 3(X) km ist der Einteilung der deutschen 
Seeküsten in Brieftaubenbezirke zu gründe gelegt worden. 
Für die Nordsee sind zwei Haupt- und zwei Neben- 
bezirke vorgesehen, und die Ostsee hat zwei Bezirke er- 
halten. Die auf dünnes Pflanzenp ipier geschriebene 
Depesche wird in eine Gummihülse eingesteckt und diese 
mit einem Gummiring am Fuße der Taube befestigt. Die 
im Kriegsfalle oder bei Übungen ankommenden Depeschen 
werden auf dem Heimatschlage der Brieftaube abgenommen 
und uoeröffnet dem Nachrichtensammelplatz zugeführt. 
Zur Bedienung des Marine-Brieftaubenwesens ist ein be- 
sonderes Personal ausgebildet. Alle aus Kiel und Wilhelms- 
haven auslaufenden Kriegsschiffe sind zur Mitnahme von 
Brieftauben verpflichtet, um sie zur Übung von hoher See 
aus aufzulassen. Marine-Brieftaubenstationen sind in sämt- 
lichen Kriegshäfen eingerichtet; an der Nordsee in 
Wilhelmshaven und Kuxhaven, an der Ostsee in Kiel 
und Danzig. 

AUS AMERIKA kommt wieder die Nachricht 
eines Unfalles mit einem Luftfahrzeuge. Eine französische 
Quelle meldet hierüber folgendes: »In Paterson, New Jersey, 
unternahm am 9. September der Professor (?) George 
Hamilton vor einer gewaltigen Zuschauermenge einen 
Aufstieg mit einem Luftschiffe. In einer Höhe von 1000 
Fuß (3(j0 m) angelangt, bemerkte er, daß der Motor den 
Dienst versagte, und beschloß herabzugehen, allein die 
Ventilleine riß ab, und der Ballon setzte seinen rapiden 
Aufstieg fort. Als sich Hamilton in (KX) m Höhe sah, 
kletterte er ins Tauwerk und brachte der Ballonhülle 
einen Riß bei, um Gas ausströmen zu lassen. Der Riß 
vergrößerte sich 2u einer mächtig klaffenden Öffnung und 
nun drohte ein rapider Fall. Um einen Absturz zu ver- 
meiden, bemühte sich Hamilton, den Riß mit den Händen 
zusammenzuhalten. Der Ballon kam auf ein Dnch herab 
und machte von dort einen Sprung auf einen Baum. Do:t 
wurde «1er bereits erschöpfte Hamilton hinabgcschlcudert 
vt}() rr.iit durch seinen Fall erhebliche Vcrlelzun^^en.«! — 



Geotge Hamilton ist, wie wir erfahren, dier Nachfolger 
des verunglückten Captain Baldwin. Der verwendete 
Ballon war kein anderer als der famose »Cälifomian 
Arrow« von der »St. Louis Worlds Fair Airship Com- 
Petition« seligen Angedenkens. Der Mofor des Luftschiffes 
wollte nicht funktionieren, und Hamilton bemühte sieb 
auf die bereits geschilderte Weise, das in starkem Steigen 
begriffene Luftschiff zur Landung zu bringen. Hamilton 
scheint, als der Ballon auf dem Baum anlangte, das Be- 
wußtsein bereits verloren zu haben. Das Auftreffen atif 
den Baum, welcher seinen Sturz bremste, dürfte für ihn 
ein glückliches Moment gewesen sein. 

»DIE MATHEMATIKER eifinden nie etwas!« 
sagt Edison, der Mann, der so vieles ersonnen hat, was 
der Welt außerordentlichen Nutzen gebracht hat; ja über- 
haupt stehen die Herren Mathematiker bei dem großen 
Erfinder in sehr geringem Ansehen, wie jüngst in einem 
Aufsatz der englischen Zeitschrift »The Worlds Work« 
über den »modernen Beruf des Erfinders« berichtet' ward. 
Dortselbst heißt es: »Ausgehend von der Idee, daß Be- 
harrlichkeit, logisches Denken und Phantasie die drei 
wesentlichsten Eigenschaften eines Erfinders sind, legt 
der Erfinder des Phonographen einen besonderen Nach- 
druck auf die dritte, weil, wie er sich ausdruckt, »die 
Erfindung ein Sprung der Einbildungskraft aus dem, was 
bekannt, in das, was niemand kennt«, ist. Er betrachtet 
»einen logischen Geist, der ein Auge für Analogien hat«, 
als unerläßlich; doch beileibe keinen mathemati- 
scheii Kopf. — »Kein Mensch, dem mathematisches 
Denken zur Gewohnheit geworden ist, hat je. etwas 
Wertvolles erfunden. Er steckt zu sehr in den 
Regeln und in Dingen, die zu kennen er mathematisch 
gewiß ist,« erklärt Edison. Dabei behauptet er, der Ma- 
thematik vollständig unkundig zu sein. Nicht einmal Pro- 
portionsrechnungen könne er machen. Doch könne er alle 
guten Mathematiker, die er brauche, für .ffinfzehn 
Dollars die Woche mieten.« Das ist allerdings ein 
nicht sehr schmeichelhaftes Urteil aus kompetentestem 
Munde, und es wäre vielleicht gut, wenn sich gewisse 
mittelmäßige Mathematiker, die sich mit ihrem bißchen 
Rechnen wie die Frösche aufblasen und als die großen 
und berufenen »FlugtechnUcer« aufspielen, diesen klassi- 
schen Ausspruch eines wirklichen »Erfinders« merken 
würden. 

DER LÜTTICHER WETTBEWERB i^t mit 
seiner ersten Nummer nicht so großartig ausgefallen, wie 
man nach der Weitschweifigkeit und der großstiligen 
Anlage der Ausschreibungen hätte erwartet) können. 
Weniger deshalb, weil nicht gerade zahlreiche Anmel- 
dungen erfolgten, als vielmehr hauptsächlich durch das 
Hinzukommen eines Unwetters, das xlen Veranstaltern einen 
bösen Strich durch ihre Rechnung machte. Der Wettbewerb 
war für den 20. August angesetzt gewesen. Frühmorgens 
des 20. wurde mit der Füllung der konkurrierenden Ballons 
begonnen. Den ganzen Vormittag schon während der 
FüUüngsarbeiten blies ein heftiger Wind. Nachmittag aber 
entfesselte sich ein wahrer Orkan. Ein wütender Wind- 
.stoß entriß den Ballon Vernanchets seinem Netze; 
halb gefüllt entflog die Ballonhülle samt zwei Ballast- 
säcken. Einer von den beiden Säcken stürzte herab und 
durchschlug ein Hausdach. Ein anderer Ballon, der »A^ro- 
Club IV.«, deo M. Bachelard führen sollte, wurde 
gleichfalls böse hergerichtet und außer Gebrauch gesetzt. 
Die Füllung der übrigen Ballon.s wurde unter diesen Um- 
ständen natürlich sofort abgebrochen, um weiteren Schaden, 
der ja unvermeidlich gewesen wäre, zu verhüten. Abge- 
sehen von dem materiellen Schaden, konnte von einem 
Wettbewerb unter so gefährlichen Verhältnissen selbst- 
verständlich gar nicht die Rede sein. Graf d'O nitre mont, 
der Generaldelegierte, und seine aufopfernden Mitarbeiter 
entschlossen sich, den Wettbewerb auf den nächsten Tag 
zu verschieben. Durch diese Verlegung gingen natürlich 
von den Konkurrenten wieder einige verloren, da nicht 
alle in Lüttich bleiben konnten; der Verlust war um* to 
größer, als auch am nächsten Tage die Verhältiiisse nicht 
danach waren, die Aufsticj^e abzuwickeln. Erst am 22. 
fand die Konkurrenz — eine Ziclfahrt . — statt. Secllfs 
Ballons stiegen auf; die Resultate der Fährten sind fol- 
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geode gewesen: »Stjrx« mit M. Cormier und »TAiglon« 
mit M. Lassagne landen beide bei Milien, ganz nahe 
den von den Aeronauten gewählten Pankten. «L'Utopie« mit 
M. Bronckire geht gleichfalls bei Milien nieder» ebenso 
der »Radium II« mit M. de la Hault, welcher 2000m 
vom vorher bestimmten Orte entfernt bernoterkommt« 
»Phoeb^c mit M. Zens erzielte ein gates Resultat, indem 
er in Roclenge^sur-Mer blofi ÖOU m vom gewählten Ziel 
landet. M. Bachelard, der in dem vom Grafen d'Oul- 
tremont geborgten »Simonn« fährt, erreicht Glens statt 
dem vorher bestimmten Visd. — Es ist folgendes Resultat 
beglaobigt worden: Wettfahrt vom 21. August: I Preis: 
M. Emest Zeus, gelandet 700 fn vom Ziel, Chapelle 
A gaffe bei Roclenge-snr-Mer. II. Preis: M. L6on de 
Bronckire, gelandet 850 m vom Ziel, Milien. III. Preis: 
Geteilt zwischen MM. Georges Cormier und £lie 
Lassagne, gelandet 1000m vom Ziel, Milieu. Am 27. 
Allgast kam es infolge des herrschenden Windes blofi 
zur Abfahrt eines Ballons von elfen, die zur Fahrt bereit 
waren. Der einzige Startende war »Le Faidherbe«, geführt 
von M. Charles Crom bez. Dem unerschrockenen Aero- 
nanten, der trotz dem anziehenden Sturm auffuhr, wurde 
ein zweiter Preis zuerkannt. 

DER WELTREKORD der Weitfahrten schien 
einen Moment lang strittig zu sein. Schon vor einiger Zeit 
machte der Führer des Pariser A^ro-Club M. F. S. 
Lahm die Bemerkung, dafi in einer amerikanischen Pu- 
blikation, nämlich in der »American Encyclopedia«, von 
einer Luftfahrt die Rede sei, die der amerikanische Luft- 
schiffer John Wise vor 45 Jahren mit drei Gefährten 
gemacht habe und die, falls es damit seine Richtigkeit 
hätte, jedenfalls den besten Rekord bis 1900, möglicher- 
weise aber auch jetzt noch den Weltrekord bilden müßte. 
Dnrch Vermittlung eines Freundes, der im Jahre 1859 
selbst Journalist gewesen ist, hat nun M. Lahm von der 
Realität der Fahrt Überzeugung erlangt und ist in der 
Lage mitzuteilen, daß im »Cleveland Herald« vom 7. Juli 
18^ folgender Bericht enthalten war: »Der riesige Ballob 
»Atlantic« hat soeben die bemerkenswerteste Reise absol- 
viert, die man bis zum heutigen Tage verzeichnet hat. Die 
Herren Wise, La Mountain, Gag er und Hyde sind 
Freitag den 1. d. M. abends gegen 6 Uhr von St. Louis 
aufgestiegen. Der Ballon überflog Fort-Wayne, Ind., um 
7 : 30 befand er sich bei Sandusky, Ohio, oder richtiger 
gesagt, man sah ihn im Norden dieser Stadt ober dem 
Eriesee, aber so tief, daß man fast den Namen lesen und 
die Reisenden niiterscheiden konnte. Um 9 : SO war der 
Ballon Fairpont gegenüber und die Passagiere des »Sea 
Bird«, der 'auf der^Route von BnifaLo nach Cleveland sich 
befand, hatten das Glück, das Luftfahrzeug ganz in der 
Nähe betrachten zu können. Mehr als eine halbe Stunde 
lang konnte man seinen Flug verfolgen und er war so 
nahe dem Wasser, daß die Luftschififer immer Eimer hinab- 
ließen und gefüllt wieder hinaufzogen. Um 12 : 15 mittags 
schwebte der Ballon über dem Niagara, dann etwas später 
bei Medina, N. Y., und gegen 4 Uhr stellte er seine 
Insazsen nächst Henderson (Jefferson, N. Y.) auf den 
Erdboden.« Von Gager, einem der Reisenden, ward damals 
folgender ergänzender Bericht geliefert: »Samstag um 
2 Uhr 30 Minuten waren wir gegenüber Rochester auf 
dem Ontario-See; sturmgleich wehte der Wind, allein es 
gab keinen Regen. Bald darauf kamen wir bei Henderson 
in Jefferson, N. Y., mit allen Begleitern zur Erde. Wir 
rud an einem Waldessaum gelandet; die Gondel geriet in 
I e Bäume und das Seilwerk, woran wir Luftschiffer uns 
] kielten, verflocht sich in die Äste. Wohl durch die "gute 

1 Constroktion der Gondel sind wir unversehrt geblieben. 
')er Ballon ist stark beschädigt worden. Die von uns 

2 nrückgelegte Distanz ist 150J Meilen. Wir sind von 
!>t. Louis Freitag abends aufgestiegen und in Henderson 
: n Samstag um 3 : 20 gelandet. In Henderson wurde zu 
'^hren der Aeronauten ein großes Fest gegeben.« M. Lahms 
• Gewährsmann erinnert sich noch gut an die Sensation, 
' ''eiche damals die Luftschiffahrt hervorrief. Bezüglich der 
'■ Distanz ist in dem Berichte jedoch ein Irrtum unterlaufen. 
'. ^e genannte »Encyklopädie« gibt sie, offenbar mitsamt 
< ^ Karven gemessen, mit 1150 Meilen an, während sie 

gerader Linie nur 803 Meilen beträgt: der Betrag' 



r erscheint also in dem Berichte nahezu um die Hälfte ver- 
größert. Die Rekord fahrt der Grafen de La Vanlz und 
Castillon de Saint^Victor übertrifft dieselbe um fast 
700 km, 803 Meilen sind nämlich 1284 km und der Welt- 
rekord steht auf 1925 km. 

EINE DYNAMITEXPLOSION hat in fürchter- 
licher Weise dem amerikanischen Luftschiffer Bald w in 
ein Ende bereitet. Baldwin hatte s'ch die Aufgabe gestellt, 
die Verwendbarkeit des lenkbaren Ballons im Kriege zu 
erweisen. In letzter Zeit hat er mehrere Aufstiege gemacht, 
wobei er bedeutende Dynamitmengen mitnahm, um sie, 
auf eine Anzahl von Projektilen verteilt, von der Höhe 
hinabzuwerfen. Er wollte damit die Methode zeigen, wie 
ein Kriegsluftsehiff von oben her ein feindliches Lager 
attackieren und darin schweren Schaden anrichten kann. 
Am 31. August stieg Baldwin zu Demonstrationszwecken 
in Greenville, Ohio, wieder auf. Er führte im ganzen 
acht Pfund Dynamit mit sich; die damit gefüllten Projektile 
hielt er auf den Knien. Etwa 15.000 Personen waren bei 
seiner Abfahrt gegenwärtig. Als der Ballon eine Höhe 
von vielleicht 600 — 700 m erreicht hatte, umgab er sich 
plötzlich mit einer dichten Wolke, worauf ein furchtbares 
Dröhnen folgte, das viele Kilometer weit gehört wurde. 
Alsbald fielen auch kleine Stücke Fleisch und Seide regen- 
artig zur Erde, in großem Umkreis den Boden dünn be* 
säend. Daß eine Dynamitexplosion geschehen war, das war 
natürlich klar, und Schauder erfaßte die Menschenmenge. 
Viele Frauen wurden ohnmächtig, die meisten flohen 
davon, weil sie den Anblick der herabflatternden Frag- 
mente nicht ertragen konnten. Des Luftschiffers Frau und 
Familie befanden sich auch unter den entsetzten Zuschauern. 
Durch die gewaltige Explosion ward ein h ftiger Platz- 
regen hervorgerufen, dessen herniederströmende Wasser- 
fluten sogar erheblichen Schaden anrichteten. Die Kata- 
strophe hat wohl in einer falschen Tempierung eines der 
Projektile ihren Grund ; dieselben sollten knapp ober dem 
Erdboden krepieren. Über den Lebeoslauf des in Amerika 
gut bekannten Luftschiffers teilt ein englisches Blatt 
folgendes mit: »Während seiner 26jährigen Tätigkeit als 
Berufsaeronaut hat Capt. T. S. Baldwin 3000 (?) Auf- 
stiege ausgeführt; er hat Ballonfahrten auf jedem Erd- 
teile und vor den meisten europäischen Herrschern gemacht. 
Er war ursprünglich Akrobat und setzte gegen Ende der 
Siebzigerjahre die Welt durch kühne Trapezproduktionen 
unter dem Ballon in Erstaunen. Zehn Nachahmer fanden 
im Jahre 1879 den Tod bei ihren Versuchen. Später be- 
schäftigte sich Baldwin mit Fallscbirmabstiegen ; seinen 
ersten Fallschirmabstieg vollführte er 1887. Im Jahre 
darauf kam Baldwin nach England, wo er dem Prinzen 
von Wales, dem jetzigen König Edward, seine Kunst- 
stücke vorführte. Er erhielt als Anerkennungszeichen vom 
Prinzen einen Brillantring, das einzige Schmuckstück, das 
Baldwin seither trug. Einmal fuhr Baldwin mit einem 
englischen Aeronauten im Ballon um die Wette. Er 
gelangte über den Canal La Manche nach Frankreich, 
der andere verlor das Leben. Die Kanal überfahrt gin<; 
ober Wolken vor sich, so daß der Luftschiffer erst nach der 
Landung in Frankreich davon erfuhr. Im Jahre 1900 begann 
Baldwin sich mit der Lenkung der Ballons zu befassen. 
Man erinnert sich gewiß seines Namens von der Welt- 
ausstellung in St. Louis her. — Hiezu sei nur bemerkt, 
daß die hier wiedergegebenen Erzählungen über die Lei- 
stungen des Verunglückten offenbar seinen stark amerika- 
nischen Reklamen entnommen sind. Besonders die 3000 
Auffahrten, dann die zehn verunglückten Nachahmer und 
die Wettfahrt über den Canal La Manche gehören in das 
Gebiet der — Erfindungen für die Lärmtrommel. 

MT)q11/\ti ! ^^°® Schilderung der Fahrten des 
DallUll . Wiener Luftballons »VINDOBONA« 
im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten und interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum 
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silb e r e r. 
Mit 14 Abbildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig gebunden, Preis 6 K == M f)'40. 
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Patenlbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich: 

Erteilung. 

Kl. 42 1. Pat.-Nr. 21.374. — Geschwindigkeitsmesser. 
Heinrich Troost, Direktor in Berlin. 

Einspruchsfrist bis 15. Oktober 1905. 

Kl. 77//. Booth Henry, Packer in Manchester. — 
Flugmaschine, dadurch gekennzeichnet, da6 durch eine 
konstante Antriebskraft betätigte, bewegliche Tragflügel 
während eines Teiles ihrer Abwärtsbewegung zweckmäßig 
schon vom Totpunkt ab durch eine überschüssige Energie 
eine besondere Beschleunigung erfahren, welche Energie 
während der Verz<>gerung der Geschwindigkeit bei der Aaf- 
wärtsbcwegung in einem Kraftakkumulator aufgespeichert 
wird, wobei die am oberen Teil des Maschinengestelles 
vorgesehenen unbeweglichen Tragflügel als Schwebeflächen 
dienen. Die Ansprüche 2 bis 6 kennzeichnen Einzelheiten 
der Flugmaschine. 

Einspruchsfrist bis 1. November 1905. 

Kl. n d. Mako wsky Anton, Bauoberkommissär in 
Wien. — Vorrichtung zum Verstellen der Tragfläche an 
Flugmaschinen: Ein am vorderen und rückwärtigen Teil 
der Tragfläche befestigtes Seil läuft über eine in der 
Gondel gelagerte Welle, welche mittels einer entsprechenden 
Vorrichtung verdreht und in jeder Lage festgestellt werden 
kann. Die Gondel ist an einer Qucrstrcbc der Tragfläche 
aufgehängt, derart, daB sie stets eine vertikale Lage ein- 
zunehmen bestrebt ist. 

Deutsches Reich. 

Einspruchsfrist bis 4. November 1905. 

Kl. 42/. Adolf Abraham, Neuhaus a. Oste. — 
Selbstregistrierendes Metall- oder Federbarometer und 
Thermonieter mit einer durch ein Uhrwerk bewegten 
Skala. 






BRIEFKASTEN. 

H. Z. in Augsburg. — Besten Dank für die freund- 
liche Zusendung des Buches! 

SCH. und K. in Berlin. — Besten Dank für die 
Karte und die herzlichsten Grüße! 

O. M. in A. — Eine regelrechte Postbcförderung 
durch Ballons hat während der Belagerung von Paris 
1870/71 stattgefunden. Zuerst versuchten die Franzosen, 
den Ballon zu rein militärischen Zwecken dienstbar zu 
machen, dann bildete sich der Postdienst heraus. Der 
Postdirektor äußerte sich über den Ballon folgendermaßen: 
»Es ist das ökonomischeste Transportmittel, das man 
bisher angewendet hat. Ein 2000 m* fassender Baumwoll- 
ballon kostet etwa 50C0 Francs. Er kann samt zwei 
Aeronauten leicht 400 k^ an Briefen mitnehmen, das gibt 
bei Briefen zu 4 ^ l(X).üO0 Briefe zu je 20 Centimes. Die 
Briefe tragen der Postverwaltung somit 20.000 Francs; 
sie verlassen Paris in einem Fahrzeug, das bloß das 
Fünftel des Wertes der Briefmarken kostet, welche es 
mit sich führt.« Die Postverwaltung ließ .55 Ballons 
aufsteigen, welche etwa zweieinhalb Millionen Briefe 
beförderten, die ein Gewicht von KM HO /'^ repräsen- 
tierten. Es stiegen auf: 2ß Ballons von dem Bahnhof von 
Orleans, sämtlich von Matrosen geführt; IG Ballons vom 
Nordbahnhof, geführt von Aeronauten; drei Ballons vom 
Ostbahnhof; ebensoviele von der Place St. -Pierre in 
Montmartre; zwei vom Tuilericngaiten, zwei vom Boulevard 
des Italiens, zwei von La Villelte uu i einer von Vaugirard. 



Brands ateliers a^postatiques 

H. LACHAMBRE. 

Erstklassige Anstalt 

für sorKsanste, tadellose HerstelliBS aller Arten im 

Ballon - Luftschiffen. 

ZZ 8 Zf, PassBBB des FanritBi. PARIS. 



L'A^ronaute. 

Bulletin mensuel illustre de la Soci6t6 fran9aise 
de Navigation aerienne. 

Das älteste Fachblatt für Luftschiffahrt und 

Flujjtechnik. 

Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 18*>8. 

Abonnementspreis für das Ausland 8 Francs pro Jahr. 

Einzelne Nummer: 75 Centimes. 

Die Pränu'i.erationsgelder sowie alle Zuschriften für 
die Administration oder Redaktion sind zu richten 
an M. Triboulet, 10 rue de la P^piniirc, Paris 



Gesucht 



wird der erste Jahrgang der Berliner „Zeitschrift für 
Luftschiffahrt" (18S2). Anträge mit Preisangabe an die 
Verwaltung der »Wiener Luftschiffer -Zeitung«, Wien, 

I., St. Annahof. 



L'flERGNnUTIQUE 

REVUE TBIME8TBZEI.Z.E DE 
LA NAVIGATION A^RXENVE 



Abonnements : 
Fr.-incc 2 f . 50 par an. — Ktranger: 3 fr. 

Directeur-Fondateur: E.-J. SAUNIERE. 

La nouvcllc transformation de »rA^ronautique« 
c|ui paralt mainlcnant sous une artistique couverture 
iiliistr^e et sur p:ijner de luxe, en fait la publication 
speciale la plus interessante et la moins chcre. C'est 
l'organe de vuljjarisation par excellcnce qui sera lu par 
tous c.'ux (^ui «'intercs^ent aux progris de la Navigation 
aerienne. 

Direciion: 58, Rue J-J. Rousseau, Paris (Mercredi et 

Vendrcdi de 4 he-. res ?i (J heures). 

Adrc^ser los abonnements ;\ M. J. Sauniere, 8g, nie 
Chevallier, Levallois-Perret. 



yor.intwortlichor Redakteur: VlCiOR SILHKRKK. 



lUu^V von C\\K\"&VOV\V V.V.\S^Y.\V> '»<iVWt'., Wien V. 



WIENER 



LUFTSCHIFFER-ZEITUNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 
rDk 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 



BBZUOSPREIS 10 KRONEN JÄHRLICH. 
PREIS HER EINZBLHBN NUMMER I K. 



VICTOR 51LBERER. 



MitleiluDgen aller Art ini dem einschlägigen Gebiete, also über Fahrten, Ereigniue, Versuche, ErRndaDgcii, 

Vonchläge In Sachen der Lult ach if fahrt, Fliegekunst, WetlerliQnde und dergleichen, lind du von jedermann 

ttet> willkommen. 

MANUSKRIPTS WBRDBN NICHT ZURCCKGESENDBT. — ADRESSE fOR TELEGRAMME; >SPORTSILBER£R WIEN*. 



Wien, November 1905. 



IV. Jahrgang. 



















VertM-n filr LollKhifhÜirl. — Wirdpr ein Eifindir. — Wien 








HrieflcuMD. — Iniente. 





BEZUGSPREISE 

»Wiener Luftschiffer-Zeitung«. 

Ganzjähiig tnil freier PostverBCndung: 

für öaterreich-ÜDg.-iru lU Krooea 

für Deatschland 10 Mark 

für da« übrige Ausland l'i Kronen 

Elozelno Nummern: eine Krtme. 

Die Bestellungen auf die »Wiener Lof tschiff er- 
Zeilnng« bitten wir unler BcischluB des Bezugspreises 
— am einfachsten mitleU Poslanueisunt; oder <lurch die 
Postsparkasse — direkt an ilie Vcrwaltuni;, Wipn. T. Sankt 
ADnahof, su richten. 



DER .GRAND PRIX DE PARIS-, 

Zum ersten Male ist um den heuer gegrändeten 
GroBen Preii gekämpft worden, der fortan jährlich Gegen- 
stand aerouaulischet Wettbewerbe sein soll und dem der 
«etaoslaltende Pariser A^ro-Club seinen Namen beigelegt 
bat, indem er ihn neueslens sGrand Prix de l'Airo-CInb 
de Francea taufte. 

Es war eine großartige Veranstaltung; zwanzig 
Ballons waren zugelassen, und es erfolgten anch pünktlich 
zwanzig Anmeldungen. Die meisten Länder, in denen 
Aeionautik betrieben wird, waren unter den als Teilnehmer 
Gemeldeten lertrelen. 

Die Witterung war dem Arrangement des aeronau- 
tischen Feste«, das im Tuilerienpark stattfand, nicht sonder- 
lich günstig, wenn sie auch anderseits gute Resultate von 
den Ballonfahrlen selbst versprach. Es herrschte nämlich 
schon seit dem frühen Morgen ein heftiger Wind, dessen 
vehemente SlöGe die Füllungen außerordentlich erschwerten. 
Es zeugt jedenfalls von großer Umsicht und Roatinc der 
Leitung der Arbeiten, daS troli den widrigen Umständen 
alles sieh vollkommen glatt abwickelte. M. Mallet, der 
die FüUang der Ballons leitete, halte die Herren Carton, 
Georges Dnbois und den Hauptmann Ferberzur Seil« 
stehen. Hundert Mann vom militärischen LaflschifTerkorps 
und Zivilmannschaften waren den genannten technischen 
Leitern zur Verfügung. 

Nachmittags schwoll der Wind auf die doppelte 
Stärke an. Die sportlichen Kommissäre des Airo-Qub 
rückten in Anbetracht dieser Umstände den Beginn dei 
Festes von '/i^ ">" <"° naheiu eine Stande vor. Die 
Luflschiffer beeilten sich auf diese Nachricht hin, die 
letzten Vorbereitungen zu treffen, ihre Keiseeffekten, ihren 
Proviant und ihre Karten einzupacken. Während so auf 
dem Füllungsplatz hastig alles durcbeinanderlief, drang 
ein Strom von Zuschauern herein. Es erschienen auch eine 
große Anzahl ofhzieller Persönlichkeiten : der erste Sekretär 
der italienischen Gesandtschaft in Vertretung des Grafen 
Tornielli, ein Vertreter des Präsidenten der Republik, 
der deutsche Gesandte, Prinzessin Radolin mit ihrem 
Sohne, der bayerische Botschafter, M. Bazet, Direktor 
vom Enseignement Supfrieur als Vertreter des Unterrichts- 
ministers, die Repräsenlanten der Präf eitlen der Seine 
und der Polizei, M. Fontcneau, Kabinetsuhef das 
Handelsministers, M. Dumonthier, Konservator der 
Tuilerieo. M. Sarrien vom Ac kerb an minist er inm, M. Re- 
don, Architekt des Louvre u. s. f. Später, schon während 
der Auffahrten langte im Automobil Ihre Majestät die 
Königin Ranavalo mit M. Bafuil, Minister der Kolo- 
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Da es sich darum handelte, die Ballons recht rasch 
abzulassen, mußte man die ursprünglich aufgestellte 
Reihenfolge umstoOen. Fünf Konkurrenten sagten ihre 
Fahrt ab — man muö bemerken, daÜ sich das Wetter 
immer mehr verschlechterte, indem sich zum Wind ein 
feiner, durchdringender Regen gesellte. Die Ballons stiegen 
in nachstehender Reihenfolge auf: 

Zuerst erhob sich um 3 Uhr 14 Minuten der von 
M. Boulenger geführte »Eden« (800 w*), einer der 
Favourites des Wettbewerbs. 

Um 3:38 folgte »Archimöde« {900^8) mit Georges 
Blanchet. 

Um 3:48 stieg der »Radio-Solaire. (7(.K) w*) auOer 
Wettbewerb mit Louis Godard auf. Die metallisierte 
Oberfläche dieses Ballons erregte allgemeine Aufmerk- 
samkeit. 

Die Schwieligkeiten des Ablassens wurden mittler- 
weile immer gröfier. Man mochte es kaum für möglich 
halten, da6 alles so prompt und glatt verlief. 

Um 4:04 kam der Ballon »Belgique« (1600 m») 
daran, dessen Führer Graf Hadelin d*Oultremont war. 

Um 4 : 20 stieg »Concorde« {IbOO m^) mit L6on 
Maison. 

Um 4:24 »Kabylie« (1488w*) mit Jacques Faure 
— auch ein heißer Favourite — und dem Grafen Rozan. 

Um 4:34 »El Cicrzo« (1600w») mit F. Duro. 

Um 4:50 «Phoeb^« (800 m») mit M. Edouard 
Bachelard. 

Um 5:14 »L'Eole« (1200^8) mit Ren6 Gasnier 
und dessen Bruder. 

Um 5 : 41 »L*Acad6mie A^ronautique« (900 m*) mit 
Justin Balzan, Gauch y und X . . . 

Um 5:43 »Belle Höl^ne« (1600 w») mit Alfred 
Duprat. 

Um 6 : (^ »Albatros« mit Alfred Leblanc. 

Um 6:18 »Centaure« (1600 w») mit Alfred Von- 
willer und Charles Levie. 

Um 6:38 »Finlande« (1600 m») mit Erik Tol- 
lander de Balsch und dessen Bruder Waldemar T. de 
Balsch. 

Um 7 : 04 erhob sich schließlich »Cambronne« mit 
Edmdnd David. 

Schon lange waren jetzt die mächtigen elektrischen 
Kandelaber entzündet, so daß man das schöne Schauspiel 
einer Ballonauffahrt bei künstlicher Beleuchtung wieder- 
holt genießen konnte. Die Ballons waren zum Teil recht 
glücklich in den Landes- und Klubfarben ihrer Eigen- 
tümer geschmückt. Schade, daß von den hübschen Effekten 
durch das schreckliche Wetter viel verdorben wurde. 

Außer den Ballonabfahrten gab es noch andere Pro- 
grammnummern, so z. B. das Ablassen von 3000 Brief- 
tauben, von einigen hundert Pilotenballons u s. w. Mehrere 
Musikkapellen sorgten für musikalische Unterhaltung. 

Nach der Abfahrt des letzten Ballons wurden die 
zurückgebliebenen Ballons entleert und der ungeheure 
Wust von Säcken, Tüchern, Füllschläuchen, der die AUeeeu 
des Parks erfüllte, zusammengerafft. 

Für die in Calahrien Heimgesuchten war es ein 
erträgnisreicher Tag gewesen: Die Losung an Eintritts- 
geldern war nämlich zum Teil den durch das Erdbeben 
Betroffenen bestimmt, und die Zahl der Besucher wurde 
auf nicht weniger als 25.0(X) geschätzt 1 

Die Resultate der Fahrten waren folgende: 

I. »Kabylie« (Faurc, Comte Rozan), gelandet bei 
Leutschau, nördlich von Kaschau am 16. Oktober um 
10:30 vormittags. Distanz 1350— 1400 /&m. 

JI. »Cierzo« (Duro) in Neutitschein, Mähren, \\b{)km. 

III. »Eden« (Boulenger), Annaberg, Sachsen, 810 >t;;/. 

Ferner: 

»Cambronne« (David) Plating, Bayern, 680 km. 

»Concorde« (Maison) Neustadt, Bayern, 610 km. 

1. Centaure« (Vonwillcr) Darmstadt, 480 km. 

»Belgiquc« (Graf d'Oultremont) Kirn, Oldenburg, 
398 km. 

»Albatros« (Leblanc) Dcnsborg, 310 km. 

»Phoebe« (Bachelard) Kngreux bei Bisiognc, 2IK) km. 

»Finlande« (Tollander de Balsch) Motz, iS2 km. 

»Eole« (Gasnier) Rull, Luxemburg. 



»Archim6de« (Blanchet) Beaufort, Luxemburg. 

»Belle Hdl6ne« (Duprat) Carignan, belgische Grenze. 

»Academie Aeronautique« (Godard in Vertretung 
Bordes, hors concours) Coulomb. Seine-ct-Marne. 

Die vorstehenden Angaben sind noch nicht über- 
prüft, können daher auf vollkommene Exaktheit keinen 
Anspruch erheben. 



GLÄNZENDE LEISTUNG FAURESI 

Die Leistungen, die der Wettkampf um den großen 
Preis zutage gefordert hat, sind zum Teil ganz aufler- 
ordentliche. Das herrschende stürmische Wetter hat das 
Zustandekommen solcher Resultate natürlich begünstigt, 
anderseits legte es aber den Führern der Ballons mancherlei 
Hindernisse in den Weg. Die Wettfahrt wird von den 
nach Paris zurückgekehrten Aeronauten infolgedessen 
allgemein als eine harte Probe für die Fahrtüchtigkeit be- 
zeichnet. 

Sehr hinderlich war den Aeronauten der Umstandt 
daß ihnen der Ausblick auf die Erde entzogen war; 
ferner litten sie unter den Regengüssen und Schneewehen» 
durch welche manche Fahrt vorzeitig abgeschnitten wurdci 
indem unvorhergesehene kolossale Belastungen der Ballons 
eintraten. Die Fahrgeschwindigkeit war eine ungewöhnliche, 
so zwar, da(3 selbst die erfahrensten Aeronauten, die doch 
große Geschwindigkeiten schon gewöhnt sind, davon über- 
rascht waren. Ein Beispiel dafür sind Graf d' Oultre- 
monts Äußerungen über seine nächtliche Reise: 

» . . . Als wir am Brausen des Windes durch die 
Bäume das Herannahen eines Waldes erkannt hatten, 
mischte sich das Trommeln eines Regenschauers ins Getöse. 
Kaum hatten wir die notwendigen Maßregeln mit dem 
Ballast getroffen, um dem Angriffe der Elemente zu be- 
gegnen, als wir schon weit aus dem waldigen Gebiete 
draußen waren. Die Lichter einer Stadt tauchten vor uns 
auf. Kaum erschienen, flogen sie schon mit einer unheim- 
lichen Geschwindigkeit vorbei, um sich hinter uns zu 
verlieren . . .« 

Die Herren Leblanc und Martin wurden von 
einem schweren Schneefall überrascht, der ihre Fahrt bei 
seinem Auftreten sogleich beendigte. M. Gasnier erlitt 
ein ähnliches Schicksal; er landete in einem Walde, 
ohne eine Ahnung zu haben, wo er war. Ein von M. Bache- 
lard mitgenommener Passagier, Graf de La B rosse, ein 
passionierter Segler, ist in heller Begeisterung über den 
Sturm und das fabelhafte Dahinrasen des Ballons nach 
Paris zurückgekehrt. 

In ähnlicher Weise wie den meisten ist es auch dem 
spanischen Aeronauten M. F. Dnro ergangen, der mit 
dem »Cierzoa bei Neutitschein landete: £in ausgiebiger 
Schneefall zwang ihn zu großen Ballastopfern; der letzte 
Sandvorrat mußte herhalten, und damit war die weitere 
Reise, die sonst noch lange hätte dauern können, abge- 
.schnitten. 

Die bedeutendste Leistung ist diejenige des Siegers 
Jacques Faure. P2r erzählte über seine interessante Reise 
Folgendes : 

»Als ich mich für den »Grand Prix« einschrieb, hatte 
ich die feste Absicht, denselben zu gewinnen; und eigent- 
lich nicht nur das, sondern ich nahm mir auch vor, den 
Weltrekord der Distanz zu schlagen, den mein Freund 
der Graf de La Vaulx vor fünf Jahren geschaffen hat. 

»Das erstere Ziel habe ich erreicht; warum ich zu 
dem zweiten nicht gelangen konnte, geht aus den atmo- 
sphärischen Umständen <les Fahrttages hervor. 

»Zu meiner großen Aufgabe hatte ic4 mir einen 
vorzüglichen Ballon von der Firma Lacham brc bauen 
lassen, einen Perkulbullou, glänzend impermeabilisiert — 
ein Muster von einem Aerostaten. Zum Gefährten hatte 
ich mir den Grafen Rozan erwählt, und ich habe Ur- 
sache, über diese Wahl sehr froh zu sein. Er gab einen 
prächtigen und angenehmen Assistenten ab. 

»Am Sonntag, dem Fahrttag, begab ich mich »nr 
meteorologischen Beobachiungsstaiion der Tour St. Jacques, 
um mich über die atmosphärischen Verhältnisse zu unter- 
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richten. Man sagte mir, ich würde einen Wind zur Ver- 
fügung haben, der im allgemeinen nach Ostnordost ginge; 
je höher ich schweben würde, in desto raschere Luft- 
strömungen würde ich gelangen. Diese und noch weitere 
Angaben waren für mich natürlich wichtige Informationen, 
denn danach mufite ich meine Fahrtaktik einrichten. 

»Um 4 Uhr 20 Minuten stiegen Graf de Rozan und 
ich mit unserer »Kabylie« (1488 m") vom Tuileriengarten 
auf. In mäfliger Höhe überquerten wir die Ruc de Rivoli 
und die Place Vendöme. AU wir aber aus den äußeren 
Grenzen von Paris hinauskamen, befanden wir uns bereits 
in einer Höhe von 1800 m. 

»In 2000 m schwebten wir über der Wolkenschichte, 
die den ganzen Tag schwer über Paris lag. Ober uns, in 
etwa 4000 m, war eine zweite Wolkenlage. Zwischen den 
zwei Wolkenschichten durchschifften wir den eisigkalten 
Luftraum. Die Kälte war in der Tat fürchterlich. Das 
Wasser, die Getränke, die wir mithatten, froren ein, und 
wir fühlten uns recht elend. Fast immerwährend waren 
wir von Eispartikelchen belästigt. Wir wurden bis auf die 
Haut durchnäfit. 

»Um Mitternacht verschwand die Wolkendecke unter 
uns plötzlich. Wir sahen eine Lichtermenge unter uns; ^ 
wir schlössen auf Straßburg und dürften richtig geschätzt 
haben. Auch ober uns lichteten sich die Wolken — so 
plötzlich wie auf einen Zauberspruch — und wir sahen 
die Sterne erglänzen. Die Kälte blieb unverändert. Unser 
Sand, der etwas feucht war, fror zu festen Stücken. 
Jedesmal, wenn ich ballastieren wollte, zerschlug ich erst 
die harten Stücke in kleinere Teilchen, um nicht durch 
hinabgeworfene Felstrümmer Unheil anzurichten. 

»Um 6 Uhr morgens waren wir auf 4000 m und 
stiegen noch weiter. Wir folgten zu dieser Zeit dem Laufe 
der Donau, und zwar mit einer Geschwindigkeit von 
wenigstens 100 km pro Stunde. Jetzt schien die Morgen- 
sonne auf den Ballon und wir trockneten uns nach und 
nach an ihren Strahlen. Trotzdem begannen wir einige 
Zeit darauf zu fallen, und diese Tendenz, zu sinken, be- 
hielt der Ballon auch weiter noch bei. Es waren schwere 
Ballastopfer notwendig, um die widrigen atmosphärischen 
Einflüsse, die uns niederdrücken wollten, zu bekämpfen. 
Wir warfen den Sand, dann unsere Provisionen, auch 
Kleider hinaus — denn schließlich war's ein Rennen, 
und wir mußten alle Mittel aufwenden, um das Mög- 
lichste herauszuschlagen. 

»Bis über die Karpathengegend hielten wir uns 
gut. Dann mußten wir uns ergeben. Rapid ging*s von den 
ÖOOO m abwärts und bei Leutschau kamen wir zur 
Erde. Die Landung war verhältnismäßig ruhig. Der Ballon 
hat keinen starken Schaden erlitte o. 

»Außer dem, was ich da angeführt, hat sich auf der 
ganzen Reise eigentlich nichts Bemerkenswertes zuge- 
tragen. Das größte Charakteristikon der Fahrt war die 
unheimliche Kälte, die alles übertrifft, was ich bisher 
mitgemacht. Auch durch ihre Geschwindigkeit zeichnete 
sich unsere Fahrt aus. Dagegen gehörte die Reise gewiß 
Dicht zu den interessantesten. Es war wohl die längste 
Luftfahrt, die ich bisher gemacht habe, aber bei weitem 
nicht die fesselndste oder schönste. Ich liebe hauptsäch- 
lich die Meerfahrten. Den Canal La Manche zu über- 
setzen, ist mir ein Hauptvergnügen ; solche Fahrten reizen 
mich, und aus ihnen eine Spezialität zu machen, bin ich 
seit längerer Zeit bemüht.« 

Relativ vortreffliche Leistungen sind diejenigen der 
Herren Boulenger (Ballon »Elena) und David (»Cam- 
bronne«), die mit ihren 800 Kubikmeter-Ballons Distanzen 
von ungefähr 700 und 8()0 km zurückgelegt haben. 

Die vollkommen genaue Feststellung sowie die 
»Homologierung« der Distanzen seitens der Klubleitung 
und damit auch die offizielle Klassifizierung der Kon- 
kurrenten wird natürlich noch einige Zeit auf sich warten 
lassen. 



DIE »WIENER LUFTSCHIFFHIR-ZIlITLTNG« 
sollte jedermann abonnieren, der sich für LufischifTfahrt 
und Flugteclinik interessiert, denn er findet darin regel- 
mäßig alles Neue und Wissenswerte aus diesen beiden 
Gebieten. 



VON ST. LOUIS NACH NEW YORK. 

Vor einiger Zeit brachten wir die Nachricht, 
daß der aeronautische Weitfahrt-Rekord, welchen 
vom 9. bis 11. Oktober 1900 die Grafen de La 
Vaulx und Castillon de Saint -Victor ge- 
schaffen haben, indem sie mit dem »Centaure« 
(1620 w', zu drei Vierteln mit Wasserstoff gefüllt) 
von Vincennes (Paris) aufstiegen und in K aros ti- 
sche w im Gouvernement Kiew, Rußland, lan- 
deten, zufolge der Aufdeckung einer halb ver- 
gessenen historischen Fahrt des Amerikaners W i s e 
durch M. F. S. Lahm als Weltrekord ins 
Schwanken gekommen ist. Herr Lahm^ ein Mit- 
glied des Pariser »A^roClub«, erhielt nach seiner 
ersten kurzen und unbestimmten Mitteilung einige 
Details, die einen besseren Vergleich der beiden 
Leistungen gestatteten und zeigten, daß der 
vom »A6ro-Ciub de France c anerkannte Weltrekord 
aus dem Jahre 1900 durch die Wisesche Fahrt, 
die im Jahre 1859 stattgefunden hat, nicht tan- 
giert wird.*) 

Aber auch in seiner neuen, durch Details aus 
damaligen Zeitungsberichten ergänzten Mitteilung 
über die große amerikanische Fahrt berichtet 
M. Lahm nicht viel über den Verlauf dieser jeden- 
falls sehr bedeutenden Reise. Da aber gerade durch 
das Hervorziehen dieses heute der Geschichte der 
Aeronautik angehörenden Ereignisses aus dem 
Dunkel der Vergessenheit das allgemeine Interesse 
darauf gelenkt worden ist, sei es uns gestattet, 
die Initiative Lahms gewissermaßen ergänzend und 
erfüllend, im folgenden die genaue Darstellung 
jener interessanten Luftfahrt des Amerikaners John 
VVise, Aeronauten und Ballonbauers, und zwar 
nach der uns vorliegenden eigenen Schilderung 
VVises wiederzugeben. Aus derselben geht u. a. 
hervor, daß das »transatlantische Projekt« auch 
damals grassierte. Wir überlassen nunmehr Mr. Wise 
als Erzähler das Wort. 

»Angeregt durch eine schone Luftfahrt von Bennington 
aus in einem Ballon, den ich für Mr. John Lamountane 
gebaut hatte, kam Mr. O. A. Gager auf die Idee, einen 
viel größeren Ballon herstellen zu lassen, mit welchem 
man, ausgehend aus dem Innern unseres Festlandes, Ver- 
suchsreiseu machen könnte, Experimente, die den Zweck 
hätten, einen Ausblick auf die mögliche Herstellung einer 
transatlantischen Ballonlinic zu verschaffen. Seine Kalku- 
lationen beruhten auf Beobachtungen, die ich über die 
gewöhnlich herrschenden Luftströmungen angestellt hatte. 

Auf Gagers Initiative wurde nun nach meinen An- 
gaben ein Ballon konstruiert, welcher den Namen 
»Atlantic« erhielt. Derselbe war ein Sphäro'id von 
fünfzig FuQ (15*24 m) horizontalem Durchmesser und fast 
sechzig Fuß (18'ii9 m) Höhe. Die Hülle ward mit einem 
starken Hanfnetz umgeben; unter ihrem Halse hing der 
aus Weiden geflochtene Korb, und von diesem wieder 
hing ein leichtes, aber sehr solid gearbeitetes Boot herab, 
welches etwa tausend Pfund auf dem Wasser zu tragen 
geeignet war. Dieses Boot war in eine Umhüllung von 
starkem Segeltuch gesteckt, mittels der es durch Seile an 
dem unter dem Halse des Ballons befindlichen Ringe be- 
festigt war. An diesem Ringe hing auch, durch 9 Fuß 
{"214: m) lange Seile damit verbunden, der Weidenkorb. 
Die das Boot tragenden Seile gingen also an den Korb- 

^} Vg^l. die Oktubeniuiuiuer l*J05 der »Wicuer Luft«chiffer- 
Zeitung« . 
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selten vorbei, uad die Entfernung des Bootes vom Korbe 
betrug 15 Fuß (4 27 m). 

Als der Ballon nebst Ausrüstung fertig war, schlug 
ich Herrn Gager vor, damit eine Reise von St. Louis 
nach New York zu versuchen. Mr. Gager war mit der 
Idee einverstanden und wir gründeten sofort eine »Trans- 
Atlantic Balloon Company«, welche aus fünf Personen 
bestand, deren jede mit einem Fünftel an dem Concern 
beteiligt war. Die fünf Aktionäre hießen: John Wise, 
John Lamountane, O. A. Gager, Mr. Johnson und 
Mr. Gilbert. 

Mit Rücksicht auf die praktische Durchführung 
unseres ersten Vorhabens wurde aus den Aktionären fol- 
gendes Betriebskomitee zusammengesetzt: Generaldirektor: 
John Wise; Aeronaut: Lamountane; wissenschaftlicher 
Beobachter: O. A. Gager. 

Durch die Zuvorkommenheit der Behörden von 
St. Louis wurde auf einem Gemeindegrund ein geschlossener 
Aufstiegplatz geschaffen; auch die St. Louis Gaslight 
Company tat, was sie konnte. Die Auffahrt ward für den 
Nachmittag des 1. Juli 1859 angekündigt. 

Der Tag des Ereignisses begann mit einer fürchter- 
lichen Hitze. Trotzdem strömten mehrere tausend Zu- 
schauer in die Arena, woselbst die Füllung des Ballons 
anstandslos vor sich ging. Als diese schon fast vollendet 
war, erbot sich ein Aeronaut aus St. Louis, Mr. Brooks, 
in seinem für eine Person bestimmten Ballon uns als 
Lotse voranzufahren. Unsere Kompagnie gab dazu ihre 
Zustimmung. 

Nun bekamen wir weitere Anträge. Es kam ein 
Mr. Hyde, Berichterstatter des St. Louiser »Republican«, 
und wünschte uns in seiner Eigenschaft als Journalist auf 
unserer Reise zu begleiten. Mit Freuden nahmen wir 
ihn auf. Dann meldete sich die Americau Express Com- 
pany; sie wünschte, wir sollten einen Briefbeutel mit- 
nehmen, der Grüße von der Westküste und Komplimente 
der Bürger von St. Louis für ihre Freunde im Osten ent- 
hielt: es solle gewissermaßen die Einweihung einer neuen 
Postverbindung sein. 

Während dieser Verhandlungen arbeitete Brooks an 
der Füllung seines Ballons, die rasch beendet war. Bald 
nahm er seinen Flug und schlug östliche Richtung ein. 

Um 6 Uhr abends ging die Mannschaft an Bord 
des »Atlantic«, der übrigens auch mit nahe an 1000 Pfund 
(450 J^^) Ballast beladen wurde. Ferner verschwanden 
auch eine Menge von Mundvorräten in den Tiefen der 
Gondel: Wasser, Eis, Limonade, ferner ein von guten 
Freunden gespendeter Korb mit Wein, sowie allerhand 
appetitlich zubereitete Pasteten. 

Am Stern des Bootes ward nun noch eine zum 
Handbetrieb eingerichtete Propellerschraube angebracht 
und hierauf nahm die Gesellschaft ihre Stellung ein. Die 
Herren Gnger, Lamountane uad Hyde setzten sich ins 
Boot. John Wise, als Direktor der Expedition, nahm in 
dem darüber befindlichen Korbe Platz, woselbst die Ventil- 
leine des Ballons endigte. Nun war alles bereit, und um 
74? Uhr wurde der Ballon losgeschnitten. Der Aufstieg 
war sanft und leicht, und der Ballon bewegte sich in öst- 
licher Richtung. Die Beifallsrufe der Zuschauer tönten 
herzlich zu uns herauf und wir antworteten mit einem 
AbschicdsgruO an die Tausende, an deren aufwärts ge- 
richteten begeisterten Gesichtern unsere Augen noch lange 
hingen. 

Einige Minuten später überflogen wir den großen j 
Vater der amerikanischen Gewässer: den ^Tissi ssippi. 
Meilenweit stromauf und stromabwärts konnten wir die 
Krümmungen des Gewaltigen verfolgen, und die beiden 
Nebenflüsse Missouri und Illinois trugen zur (TÜederung 
des Bildes bei. Das klarere Wasser des Missouri konnte 
nach seinem Kindringen in den breiten Magen des 
Mississippi ein langes Stück weit duich seine Farbe ucter- 
schieden werden. 

Die große Stadt St. Louis schien ihre Umrißlinien zu- I 
sammenzuzichen und ver>chwand endlich unter einem | 
dunklen Kauchmantel. Das Getöse der verschiedenen | 
Fabriken und Werke vermischte sich ^u einem wirren 
Stimmendurchcinauder, das sich, als wir in großen* Höhen 
stiegen, kadenzartig auflöste. Mit sentimentalen Blicken j 



suchtenwir noch die Stadt, eingedenk des »Lebewohl !■ unserer 
Freunde, die wir dort gelassen ; gleichzeitig aber waren 
wir freudig bewegt von dem Gedanken an unsere Freunde 
im Osten, die wir nun aufzusuchen im Begriffe waren und 
denen wir unser Kommen bereits angezeigt hatten. 

Die fruchtbaren Felder von Illinois entrollten sich 
unter uns. Während wir uns stillestehend fühlten, schienen 
die Gegenstände unter uns mit einer Geschwindigkeit von 
50 Meilen in der Stunde vorbeizufliegen — hie und da 
auch um unseren Ballon als Zentrum zu kreisen, wenn 
dieser nämlich sich um seine Vertikalachse drehte. 

In dem Zwielicht des Mondes, der uns am Anfang 
unserer Reise seinen Silberschein lieh, und des ver- 
schwindenden Tages sahen wir etwas nordlich von unserer 
Bahn Mr. Brooks, von Farmern umringt, bei denen er mit 
seinem Ballon gelandet war. 

Nach den verschiedenen Aufregungen und dem Trubel 
bei den Vorbereitungen und der Abfahrt hatte ich jetzt, 
in 8000 Fuß Höhe, Muße genug, um Beobachtungen an- 
zustellen. Ich betrachtete unser edles Schiff. Das Netzwerk 
war in einer Weise konstruiert, daß an sechs Punkten des 
Netzes Stricke direkt von oben bis unten gingen, so daß 
diese Teile kürzer wurden als die Zwischenräume. So kam 
eS; daß von den vom untersten Teil des Netzes ausgehenden 
gleichlangen Stricken, die am Ring zusammenliefen (Auslauf- 
leinen), sechs hauptsächlich gespannt waren. An diesen nur 
hing das vom Ballon getragene Gewicht, und als der Ballon 
beim Steigen in höhere Regionen sich aufblähte, schnitten 
diese sechs spannenden Seile seitlich in den Ballon ein. 
Es war ein beängstigender Anblick. Ich rief Mr. Gager 
zu mir in den Korb herauf und nach einer halbstündigen 
Arbeit hatten wir das Vergnügen, daß uns erstens die 
Hände weh taten, zweitens aber, daß die Befestigung kor- 
rigiert und die Last nunmehr auf alle 36 Stricke ver- 
teilt war. 

Während der Nacht ließen wir die erhabene Stille 
voll auf uns einwirken. Keiner von uns sprach ein Wort, 
so sehr war jeder von dem großartigen Schweigen, in das 
die ganze Natur getaucht schien, überwältigt. Erst als 
einzelne Töne aus der Ferne die Stille unterbrachen, Ochsen- 
gebrüll und Hundegebell, da schien auch das Zeichen für 
die Wiederaufnahme der Konversation unserer Mannschaft 
gekommen zu sein: es entwickelten sich lebhafte Gespräche. 
Ab und zu belustigten wir uns damit, stark hinabzurufen, 
was dann allemal ein heftiges Hundegebell im Gefolge hatte. 

■ Mau kann das Licht nicht in einem Sack herum- 
tragen,« heißt es so gewöhnlich, aber der Ballon sagte uns 
das Gegenteil. Vor und während der Füllung hatte die 
Sonne mit aller Macht auf seinen Leib geschienen ; der 
Ballon hatte Hitze und Licht aufgestapelt und beschien 
uns nun mit der Helligkeit einer chinesischen Laterne. 
Wir wurden durch den Schimmer in stand gesetzt, unsere 
Uhren zu lesen. Das Leuchten des Ballons war etwas ganz 
Merkwürdiges, und unser erster Gedanke war, die Er- 
scheinung könnte von einem beginnenden Brande herrühren, 
der uns bald meteorgleich in ein besseres Jenseits fliegen 
lassen würde. Wir ])eruhigten uns aber bald über das 
Phänomen, wenn wir uns dasselbe auch nicht recht be- 
friedigend erklären konnten ; wir nahmen schließUch doch 
an. daß die Phosphoreszenz auf einen langsamen Com- 
bustionsprozeß zurückzuführen sei. Eine weitere Erhitzung 
des Stoffes befürchteten wir in den hohen Luftschichten, 
in denen wir schwebten, nicht. 

Ein ähnliches Phänomen ist manchesmal in heißen 
.Sommernächten an Wolken zu beobachten. An einem 
Ballon war uns die Phosphoreszenzerscheinung aber neu. 
Je<ler Saum in der Hülle, jede Netzmasche war zu sehen. 
Auch die Atmosphäre um und unter uns schien von eigen- 
tümlich dämmerigem Licht durchflutet zu sein. Die Wälder, 
Straßen, Wiesen. Ströme und Städte waren wohl nnterscheid- 
bar und ihre Konfiguration hätte auch von unserer größten 
Höhe aus gezeichnet werden können. 

Unser Horizont erschien zusammengezogen, überhöht 
und uns eng umschließend. An seinem nördlichen Teile 
bemerkten wir während der ganzen Nacht einen Licht- 
schein, der wohl von dem Chicagoer Leuchtturm auf dem 
Michigan-See herrührte. Richtete man aber den Blick auf 
die Krdc senkrecht hinab, «^u fühlte man sich derart ge- 
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fesselt, wie wenn man durch ein mächtiges Teleskop den 
Mond betrachtet. Der eigenartige Eindruck läßt einen 
nicht los. 

Gleichwie dies am Tage der Fall ist, bot sich auch 
zur Nachtzeit die Erdoberfläche wie eine konkave Fläche 
dar. Hie und da leuchtete ein Blitz am Horizont auf — 
Donner aber wurde, wohl wegen der zu großen Entfernung, 
nicht gehört. 

Für das Verständnis des in diesen Dingen weniger 
bekannten Lesers sei bemerkt, daß die Wölbung der Erd- 
oberfläche etwa acht Zoll auf die Meile beträgt und das 
Gesichtsfeld eines auf ihr befindlichen Beobachters auf den 
Umkreis von einer oder zwei Meilen beschränkt. 

Eine merkwürdige Tatsache ist es nun, daß die ge- 
wölbte Oberfläche der Erde dem Aeronauten konkav er- 
scheint. Es ist dies die Wirkung der Strahlenbrechung, 
die durch die Verschiedenheit der Dichte der Atmosphäre 
verursacht wird, und beruht auf demselben Gesetze, ver- 
möge dessen wir einen anders als senkrecht ins Wasser 
gesteckten Stab gebrochen sehen. Licht, ob es nun aus 
den direkten Strahlen der Sonne bestehe oder reflektiert 
sei, gehorcht stets diesem Gesetze, indem es sich nach der 
Richtung des geringsten Widerstandes bewegt. Die Strahlen, 
die von den entfernt am Horizont liegenden Gegenständen 
herkommen, werden nicht geradlinig, sondern in einer 
krummen Linie ins Auge des Luftschiflers gelangen, der 
die Gegenstände dann infolgedessen um den entsprechenden 
Betrag höher liegend sieht, als sie in Wirklichkeit liegen. 
Nur wenn man lotrecht hinabblickt, sieht man die Gegen- 
stände genau dort, wo sie sind ; alle anderen Objekte und 
damit der ganze wirkliche Horizont sind aber tiefer ge- 
legen, als sie gesehen werden. Daraus erklärt sich die 
Kessel Wirkung, das Konkavsehen der Erdoberfläche des 
Aeronauten. 

Der Tag unserer Abfahrt war sehr heiß gewesen 
und ich hatte mich bei der Ballonfüllung arg geplagt ; ein 
Unwohlsein Mr. Lamountanes, dem diese Arbeiten haupt- 
sächlich zugewiesen waren, hatte alles auf meine Schultern 
gewälzt. Jetzt verspürte ich begreiflicherweise ein inten- 
sives Bedürfnis zu schlafen, und wäre es nur auf ganz 
kurze Zeit. Ich traf hiezu die Vorbereitungen, indem ich 
verschiedene Decken um mich schlug und m^r es bequem 
machte, soweit der beschränkte Raum des Korbes das 
zuließ. Der Ballon war jetzt nicht bis zur Spannung voll ; 
der Schlauch, der vom Halse des Ballons herabhing und 
als Sicherheitsventil zur Entlassung des Gases in den Mo- 
menten diente, wo der steigende Ballon sich voll aufblies, 
war schlaff und legte sich außen an die Gondelseitc an. 
So für eine Unterbrechung vorbereitet, verständigte ich 
meine Gefährten im Boot unter mir von meinem Vorhaben 
und gab ihnen Direktiven, den Ballon gut oben zu er- 
halten, weil uns dies einen gleichmäßigen östlichen Gang 
sichern wurde. Die Instruktionen wurden durch freies Um- 
gehen mit Ballast so reichlich befolgt, daß wir in eine 
Höhe gelangten, wo das Gas den Ballon aufblähte und in 
den Schlauch übertrat. Dieser wurde dadurch in den Korb 
hereingezogen und legte sich mit seiner öfl'nung, während 
ich schlief, gerade über mein Gesicht ; er entlud also das 
Gas direkt in meinen Mund und meine Nase. 

Nach einiger Zeit wollte Mr Gager eine Direktive 
bezüglich der Führung des Ballons erlangen und rief mich 
deshalb an. Da er trotz mehrmaligem Fragen keine Ant- 
wort erhielt und zudem hörte, daß ich schwer atmete, 
ward er beunruhigt, und so schnell als er nur konnte, 
eilte er zu mir in den Korb. Es war mein Glück, daß er 
wachsam war, denn einige Minuten noch, und es wäre 
mein Ende gewesen. Er entfernte den Schlauch von 
meinem Gesicht und hob meinen Kopf. Nach einiger Zeit 
brachte mir die frische Luft das Bewußtsein wieder; doch 
immer noch glitten störende Schatten durch mein Gehirn : 
es schien mir so, als wäre ich aus einem jahrelangen 
Schlaf erwacht, während dessen ich von grüßen Taucher- 
glocken und interplanetaren Ballonreisen geträumt hätte. 

Erst bis ich auf den Füßen stand und die Korbseite 
umklammerte, wurde ich mir meiner Umgebung wieder 
vollends bewußt. Als ich zu Mr. Gager sagte, es wäre in 
Anbetracht der Kälte in 12.000 Fuß Höhe vielleicht an- 
gezeigt, etwas tiefer zu gehen, rief er freudig aus : »Richard 



ist nun wieder zu sich gekommen, und ich freue mich. 
Nun, Professor, hoffe ich, daß Sie den Rest der Nacht 
ganz wach bleiben werden!« Ich versicherte ihn dessen 
und machte auch den Vorschlag, meine Gefährten mögen 
ihrerseits ein Schläfchen machen, wenn's ihnen beliebte; 
ich würde die Führung des Ballons ganz auf mich nehmen. 
Bald darauf hörte ich auch ein gesundes Schnarchen und 
Schnaufen unter mir — wenn auch Mr. Hyde mir nachher 
erzählte, er hätte die ganze Nacht kein Auge geschlossen. 

Während der zweiten Hälfte der Nacht machten wir 
allerhand Experimente; unter anderem fanden wir eine 
gelungene Methode zur Größenbewertung der Dörfer 
unter uns. Wie schon gesagt, antworten die Hunde auf 
ein hinabgerufenes »Halloh!«. Aus der Vielheit der 
»Wauwauc-Stimmen läßt sich nun ganz gut ableiten, wie 
groß die Ansiedlung unter uns ist. Wenn einhundert 
Hundestimmen zu uns herauf drangen, da war es klar, 
daß die Gegend dicht bewohnt war ; tönte nur ein ver- 
einzeltes »Wauwau« herauf, dann schlössen wir auf ein 
alleinstehendes Farmerhaus in verlassener Gegend. 

Von vornherein würde man annehmen, daß das 
Ballonfahren mitten durch die mondlose Nacht langweilig 
sei. Dem ist aber nicht so. Wenn man von der Erde auch 
kaum andere Laute hört als Hundegebell, so sprechen 
doch die schemengleich sichtbaren Formen ihrer Ober- 
fläche eine fesselnde Sprache. 

Als wir in geringer Höhe über einen Fluß kamen, 
den unsere Karte als den Wabash bezeichnete, und der 
auf einer langen Strecke unserem Kurs sich anschmiegte, 
waren wir wie mitten unter Sternen und milchigen Nebel- 
zügen, denn die Sterne des Himmels spiegelten sich in 
dem Gewässer der Erde. Wir glaubten unter den Sternen- 
bildern die »Fische« unten im Flusse zu bemerken. In 
Wirklichkeit konnten wir, als wir uns einem Funkte, der 
unsere Aufmerksamkeit besonders fesselte, näherten, einen 
Fischer sehen, der, wie es schien, mit seinem Netz gerade 
etwas gefangen halte. Beim Licht seiner Laterne konnten wir 
einen glitzernden Fisch im Grunde seines Bootes erkennen. 
Als wir über den Mann hinwegkamen, riefen wir ihn an 
und gratulierten ihm zu seinem Fang. Er war erstaunt, 
blickte rechts, blickte links, hinter sich, dann sogar ins 
Wasser, nur nicht zu uns herauf. Wir machten uns über 
seine Ratlosigkeit lustig, was ihn natürlich noch mehr aus 
der Fassung brachte. 

Als wir den Flußlauf verlassen hatten, kamen wir 
über eine Stadt und konnten sehr gut einen Trialog 
zwischen einigen Nachtfaltern — offenbar Ehemännern 
— hören, die über den wahrscheinlichen Empfang sprachen, 
der ihnen zu teil werden würde, wenn sie zu so später Stunde 
nach Hause kämen. Wir riefen ihnen hinab, sie mögen 
nur ja zusehen, daß sie sogleich heimkämen ; daraufhin 
war alles still unter uns. Es scheint, daß die Stimme von 
oben auf sie einen ernsten Eindruck gemacht hat. 

Die Nacht verging, und am östlichen Himmel zeigte 
sich das erste Grau. Der Anblick war ein ähnlicher wie 
der eines ruhigen Sommermorgens auf dem Ozean vor 
Sonnenaufgang. Der Himmel war wolkenlos, und der 
Wind, der uns trug, war eine der eigentümlichen bei 
hohem Barometerstand auftretenden Luftströmungen, die 
unseren Kontinent von West nach Ost mit einer leichten 
Abweichung nach Nordost durchziehen. Diese sind oft 
der Ursprung unserer Zyklone und ziehen die Tornados 
und »Hurricanes« nach sich, deren Zeugen wir in den 
heißen Sommermonaten oft sind. Wir fanden dies, wie der 
spätere Verlauf unserer Fahrt zeigen wird, nur zu genau 
bestätigt. 

Knapp vor Sonnenaufgang passierten wir die Stadt 
Fort Wayne, die wir etwas südlich von uns ließen. Gegen 
das Westende des Erie-Sees sahen wir verschiedene Eisen- 
bahnlinien konvergieren. Die Landschaft war, so weit man 
sie überblicken konnte, mit Farmen dicht besetzt. Um die 
Sonne früher zu sehen, warfen wir eine Quantität Ballast 
aus, die ein Steigen von 4000 — 5000 Fuß verursachen 
sollte. Und nun entfaltete sich ein Bild großartigster, 
seltenster Schönheit am östlichen Himmel. Es fehlt an 
Worten, die Größe des Sonnenaufgangs zu beschreiben. 
Das Schauspiel war um so überwälti^^wd^t^ "äJä V\^si'«^ö^iÄ 
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rasch stieg. Mit einem Male schien sich vor uns ein 
Feuerschlund aufzutun. Himmel und Erde schienen in 
Lohe aufzugehen, wir standen geblendet, fühlten die Glut 
auf unseren Gesichtern brennen. Der Horizont hatte sich 
in geschmolzenes Metall verwandelt. Die Mannschaft des 
»Atlantic« war perplex — die Erklärungen schwirrten hin 
und her; einer sprach sogar vom Weltuntergang. Schließ- 
lich gab ich der Meinung Ausdruck, die glühende Masse 
müsse der Erie-See sein, der die Glut des Himmels 
wiederspicgle. Und so war es auch. Ich hatte das Schau- 
spiel schon einmal mitgemacht, nur war es damals die unter- 
gehende Sonne gewesen, die den See in ein Feuermeer 
verwandelt hatte; auch war der Glanz damals nicht so 
mächtig gewesen wie diesmal. 

Die Hitze der direkten und der reflektierten Sonnen- 
strahlen wirkte alsbald auf den Ballon ein und verursachte 
ein rasches Aufblähen desselben. Die Falten öffneten sich 
mit Getöse, und um der unmäßigen Ausdehnung zu be- 
gegnen, machte ich vom Ventil ausgiebigen Gebrauch. 
Dadurch kamen wir zu sinken, und mit uns sank die 
Sonne, bis sie nur mehr wenig über dem Horizont stand 
und übernatürlich groß angeschwollen war. Gleichzeitig 
begannen sich auch purpurne Wölkchen um das Tages- 
gestim zu gruppieren und es teilweise zu verschleiern, so 
daß wir vor der allzu großen Einwirkung der heißen Strahlen 
geschützt waren. 

Als wir nun längs des Maumee River, eines Zuflusses 
des £rie-Sees, fuhren, kamen wir dem Erdboden wieder 
so nahe, daß wir fast mit den Leuten sprechen konnten. 
Nur fast, denn sie antworteten auf unsere Signale zumeist 
nicht; wir hörten sie nur hie und da »Ballon« rufen. Die 
grasenden Rinder und Pferde wurden durch den geister- 
gleich dahinschwebenden Ballon, der nahe auf sie zukam, 
lebhaft erschreckt und flohen in größter Eile über die 
Felder. Auch die menschliche Jugend lief .luf und davon ; 
manche von den Männern, die uns erblickten, taten des- 
gleichen, wenn auch in gemäßigterem Tempo. Manche 
sahen uns erst möglichst gen.iu an und drückten sich dann. 
Die meisten blieben stehen, gaben aber auf unsere Fragen 
htkhstens ausweichende Antworten. Auf unseren Ruf »Wo 
sind wir.'« antwortete einer: »Das müßten Sie doch selb:%t 
wissen ; woher kommen Sic lieun so zeitlich in der Frühe ?« 
Etwas bestimmter drückte sich ein anderer auf die näm- 
liche Frage aus: »Ihr seid nicht auf der Welt; ihr müßt 
in den Himmel fahren ; was macht ihr nur mit diesem 
Boot?« Ein dritter antwortete: »Ihr seid im Himmel und 
bewegt euch gerade auf den Erie-See zu.« Eine Farmer- 
familie, die wir höflich grüßten, lud uns zum Kafl'ce ein. 
Damit setzte eine allgemeine Jagd nach dem Ballon ein; 
alles, was schnelle Beine hatte, rannte uns nach. Wir dis- 
kutierten die Möglichkeit einer Zwischenlandung behufs 
Einnahme eines warmen Frühstückes, das uns allen sehr 
wohl geLin hätte, allein wir gaben die Idee angesichts der 
raschen Fortbewegung des Ballons, welche eine Landung 
schwierig hätte gestalten können, bald wieder auf. 

Vom See her, dem wir uns näherten, kam den Mau- 
mee River stromauf gefahren ein kleines DampfschiiV. 
dessen Kapitän bei unserem Anblick die I>ampfpfeife be- 
tätigte und uns durchs Sprachrohr darauf aufmerksam 
machte, daß wir, wenn wir nicht sofort landeten, über den 
See kommen würden. Aut3crdem bot er uns seinen Bei- 
stand an. Ein andere«: aufgeregtes Individuum mit einem 
breitbebänderten Strohhut und in Hemdiirmeln lief un« 
immerfort nach und schrie ohne UntcrlaL^ : »So ki">mml 
doch herunter; ihr werdet alle ertrinken I« 

Um ^.^7 rhr morgens tr.it der H.illon über den See 
hinaus. Toledo hatten wir nordwestlich, Sandusky ^üd- 
«')>tlich von uns liegen. Im Süden und Osten ballten sich 
schwere Wolken und benahmen uns die Aussicht. Wir 
trachteten durch Auswurf von B.illast über d.is Wolken- 
niveau zu kommen. Wir berechneten, -laß wir bei der 
Geschwindigkeit, die wir jetzt h.itten — etwa i>* Meilen 
die Stunde — um 11 L'hr ButTalo erreichen müßten. Auf 
der durch Inseln unterbrochenen Walser rlächr konnten 
wir nur wonig SdiitVe seilen. N.uii u:i>.i n.tvU wurde unsere 
Höhe so groß — etwa 1>M.K..V' Fuß — liaß <let AusMick 
.7/7 Interefise verlor und daß wir deshalb beschlossen. liel'>er 
eie/er hinabzugehen, ircsa^t, gvtan. Wir goJangieu beinahe 



bis auf die Wellen. Wir holten nun ein Dampfboot ein, 
das in unserer Richtung fuhr, und begannen ein Gespräch 
mit dem Kapitän, der uns mitteli der Dampfpfeife be- 
grüßte. Der Kapitän erkundigte sich, woher wir kämen. 
»Von St. Louis ! Wir sind gestern abend aufgestiegen !« 
Dann fragte er: »Und wohin reisen Sie?« 
»östlich, Kapitän; nach Buffädo, und weiter; nach 
Europa womöglich.« 

»Glückliche Reise! Sie fahren wie das Donnerwetter!« 
'Wir befanden uns zu dieser Zeit etwa 500 Faß hoch. 
Eine halbe Stunde später war das Dampf boot weit hinter 
uns, am westlichen Horizont. Es schien uns, als wäre es 
nach Westen gefahren, in Wahrheit aber hatten wir es nur 
um soviel überholt. 

Die 250 Meilen lange Überfahrt des Sees war der 
monotonste Teil unserer ganzen Reise. Zumeist war nichts 
als Wasser und Himmel, beziehungsweise Wolkenmassen 
sichtbar, welche die Küsten des Lake Erie unseren Blicken 
entzogen; namentlich verschwand das Südufer gänzlich im 
Wolkenschleier. Die erste deutliche Kenntnis von Land 
erhielten wir durch die Zunge von Long Point, welche 
sich vom kanadischen Ufer in die Gewässer vorstreckt. 
Nachdem wir den Weiland- Kanal passiert, konnten 
wir frei nach Kanada hineinblicken. Wir wünschten uns 
aber einen mehr südlichen Kurs und glaubten diesen 
durch Aufsuchen einer größeren Höhe erreichen zn können. 
Wir ließen also den Ballon jetzt unbehindert steigen und 
erblickten in der Tat bald Buffalo, die Niagarafalle, 
Lockport und den Ontario-See. Der Niagaraflnß bildete 
eine silberglänzende Verbindungslinie vom Erie- zum On- 
tario-See. 

Von unserer Höhe aus gesehen, erschienen die Nia- 
garafälle meinen Gefährten als eine »sehr zahme Sache«. 
Wir schwebten in 10000 Fuß Höhe, als wir Goal Island 
passierten; und entkorkten da oben zu Ehren der welt- 
berühmten Fälle eine Flasche Heidsieck. Der Wein er- 
regte sichtlich mehr Aufmerksamkeit und sprudelte viel 
lebhafter als der armselige Niagarafall da unten, von 
dem Mr. Gager skeptisch bemerkte: »No great shakes, 
after all«, und von dem Mr. Hyde .sagte, er wäre wohl 
eingefroren. Mr. Lamountane ließ den guten Fall immerhin 
gelten, als eine ganz nette Wasserkraft, etwa für eine 
kleine Mühle. Ich benützte die Gelegenheit, um meine 
Freunde auf besondere Merkwürdigkeiten aufmerksam zn 
machen, die sich bei dem Wasserfall beobachten ließen. 

»Sehen Sie, was lür ein wunderbarer Wolkenerzeuger 
dieser Niagara ist?« sagte ich. »Wolke auf Wolke steigt 
von dem durcheinanderstürzenden Gewässer auf, und be- 
merken .Sie, wie geordnet diese Wolken ihren Kurs nach 
Osten nehmen, indem sie ihr kostbares Naß zur Bc- 
sprengung einer fernen Strecke Landes tragen. Nachdem 
wir hier eine Bewässerung»- und Befeuchtungswerkstätte 
der Natur gesehen, horchen Sie nun, meine Herren, auf 
die Musik der Natur. Sie hören kein Tosen, Brüllen, 
Donnern, Klatschen, keinen wüsten Lärm, sondern eine 
Musik in lieblichsten Akkorden. Wie Aeolsharfentöne 
durchziitcrn die zu uns gelangenden Tone die Luft — 
wenn das nicht die Sphärenmusik ist, so ist es wenigstens 
die Sprache der harmonischen Bewegung, ein Aasdruck 
für die Ordnung alles Geschehens in dem Weltall.« 

Alle starken Geränsche der Erde, die das Ohr in 
lO.OX) oder V\{.m Fuß Höhe erreichen, tonen in har- 
monischer Abstufung — ein interessantes, liebliches 
Phänomen — stets geeignet, die Bewunderung des Acic- 
nautcn hervorzurufen, der es beobachtet. Eine gewöhnliche 
Mühlenanlage bietet dem darüber hinwegfiiegenden Luft- 
Schiffer diese F!r?cheinung. der Lärm der Grofistadt, dieses 
KonglomenU aus allen möglichen undefinierbaren Ge- 
räuschen. ]ö<\ sie gleichfalls aus. 

Die vielen Wassermassen unter uns — der Erie- 
See, 'ler Ontario-See und der verbindende Niagara — 
boten, trotz der Kleinheil der Fälle des letzteren, ein 
mächtiges Bild. Mit dem Umstand, daß das einzelne 
zurücktritt. £;eht eben Hand in Hand, daß die Gesamt- 
iiber>ich: um s--» groß.irti}::ir wird. Es ist kaum aufsn- 
zählen. w.i> Tm alles an interessanten Dingen auf einmal 
zu sehen w:ir. Minen «chönen Anblick bot Bai&lo am 
Osicnde des LaVlc Eüe. Fort Erie, Fort Niagara, Brock's 
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Monument, Lewiston, Lockport, Black Rock, alles sahen 
wir xngleich. 

Es wurde von mir schon eingangs erwähnt, daß wir 
in der Vorhut eines kräftigen Sturmes marschierten. Die 
Anxeichen, die wir jetzt am Himmel bemerkten, kündigten 
auch schon das Herannahen des Orkans an. Schwere 
Wolken ballten sich in der erregten Atmosphäre — auf 
die Wolkenbildung über dem Wasserfall hatten diese 
Verhältnisse auch Einfluß — und wenn auch die Sonne 
unbehindert von Wolken zu uns herabschien, nahmen wir 
doch wahr, daß die Atmosphäre oben ein milchiges Aus- 
sehen annahm, welches beginnende Regenbildung anzeigt. 

Gerade als wir über die interessantesten Stellen 
unserer Route fuhren, war ich mit Gedanken beschäftigt, 
zu welchen ich durch die geringe uns übrig bleibende 
Ballastmenge und durch das Herannahen des Sturmes 
gezwangen wurde. Es mußte bald irgend eine Entschei- 
dung getroffen werden. Meine drei Gefährten waren sich 
weder der nahenden Gefahr, noch der Erwägungen be- 
wußt, die mittlerweile in meinem Kopf herumgingen, denn 
ich sprach nur wenig. 

Mr. Hyde war vorher noch nie in einem Ballon 
gewesen, Mr. Gager hatte eine Auffahrt gemacht, Mr La- 
mountane besaß in der Luftschiffahrt auch nur die An- 
fangererfahrungen von einem halben Dutzend Auffahrten, 
aber er war ein tüchtiger Seemann, was hier schon etwas 
sagen will. Als solcher dürfte er auch vom Wetter etwas 
verstanden haben, wenn er sich auch über die drohende 
Lage nicht äußerte. Es heißt zwar, daß man in Leiden 
Gesellschaft haben will — aber in dem Fall wäre ich 
wirklich lieber allein gewesen : ich hätte meine Entschlüsse 
leichter, entschiedener gefaßt. Und gerade die Raschheit 
der Entscheidung ist in solcher Situation wichtig, weil 
die Augenblicke kostbar sind, wenn man mit der Ge- 
schwindigkeit von anderthalb Meilen in der Minute durch 
die Luft dahinsaust. 

Meine Gefährten waren von dem prächtigen Aus- 
blick auf die Erde in Anspruch genommen und zeigten 
sich gegenseitig dies und jenes. Es war in der Tat ein 
entzückendes Bild, und fast hätte ich mich mit ihnen in 
den Anblick des reichbelebten Landes verloren — da 
kam aber wieder der »Generaldirektor« in mir zur Be- 
sinnung, und als der Verantwortliche durfte ich nicht der 
Gefahr dadurch zu entrinnen suchen, daß ich nicht an 
sie dachte. Was mich beschäftigte, war zunächst die 
Frage, wie ich den Ernst unserer Situation meinen 
Freunden beibringen sollte. Es bot sich gleich Gelegen- 
heit dazu; ich wurde nämlich direkt befragt. Mr. Gager, 
der längere Zeit aufmerksam hinabgeschaut h.ntte, wandte 
sich nämlich zu mir herauf mit den Worten: 

»Nun, Professor, was macht Sie denn so still und 
warum sehen Sie so in Gedanken versunken <nus?« 

Ich antwortete : »Sahen Sie etwas Besonderes, als 
Sie so ernst und aufmerksam hinabblickten ?■ 

»Ja«, sagte er darauf; »ich konnte sehen, daß der 
Wind unten sehr stark geht, und hören, wie er Äste von 
den Bäumen bricht. Ich dachte aber eben daran, daß wir 
bei Rochester landen könnten; ich würde mit Mr. Hyde 
aussteigen, um nach New York-City zu fahren, während 
Sie dann mit Mr. Lamountane die Reise nach Belieben 
fortsetzen könnten.« 

»Das wäre alles recht schön,« bemerkte ich dazu; 
»aber sehen Sie die umstürzendea Zäune, die flach- 
gedruckten Ahrenfelder, die niedergebeugten Bäume? Wie 
soll, glauben Sie, unser luftiges Fahrzeug der Gewalt 
trotzen, der alles weicht?« 

»Nur zu wahr!« meinte Gager. »Es geht eine be- 
trächtliche Brise, und ich sehe auch, daß wir uns mit 
einer fürchterlichen Geschwindigkeit bewegen. Aber was 
ist zu tun? Unser Ballast ist zu Ende.« 

Mittlerweile hatten sich auch Hyde und Lamountane 
an die Beobachtung unserer Situation gemacht. Die eine 
Frage war somit für mich gelöst und insofern war ich nun 
beruhigt. Wir gingen nun ans Beraten, um die verschie- 
denen Wege, die uns offen standen, zu übersehen und zu 
prüfen. Zuerst tauchte der Vorschlag auf, es möge eine 
Landung versucht werden, wobei einige oder alle hinaus- 
zugelangen trachten sollten, wie es eben ginge. Dem hätte 



ich recht gerne zugestimmt, wenn ich mit einiger Sicher- 
heit hätte annehmen können, daß die drei in dem Boot 
unter mir entkämen; ich selbst hätte dann eine große 
Höhe erreicht, in der ich vor dem Tornado gleichfalls ge- 
borgen gewesen wäre. Der Ballon sank jetzt beständig 
und unser Sandballast war tatsächlich vollständig verbraucht. 
Nichts als die Propulsionsvorrichtung des Bootes, die auf 
dem Grunde des letzteren lag und die immerhin ein 
hübsches Gewicht repräsentierte, konnte uns für den Mo- 
ment vom Kontakt mit der Erde abhalten. 

Als wir tief genug unten waren, um das Krachen 
der Bäume und das Heulen des Sturmes zu hören, als 
wir das jagende Tempo unseres seidenen Fahrzeuges sahen, 
wurden wir der Schwierigkeit der Aufgabe, an Land zu 
springen, vollends inne. Lamountane rief mit lauter 
Stimme: 

»Professor, was sollen wir tun ?« 

»Alles über Bord werfen,« antwortete ich, »was Sie 
nur erreichen können; oder wir werden in Stücke zer- 
stoßen, wenn wir auf den Erdboden aufschlagen!« 

Im nächsten Augenblick war die Propulsionsmaschine 
draußen. Ein paar Sekunden später traf sie mit Getöse 
den Boden. Das rasche Eingreifen ermöglichte es dem 
Ballon, über die Baumspitzen eines Waldes, über welchen 
wir flogen, glatt hinwegzukommen und gleich darauf stiegen 
wir wieder. 

Abermals tauchte die Frage auf, was man zu tun 
hätte, worauf ich erwiderte, man möge jedenfalls aufs 
Schlimmste vorbereitet sein. Man fragte mich, ob ausge- 
sprochene Lebensgefahr vorhanden sei. Ich bejahte dies 
unumwunden und fügte noch hinzu: »Ich sehe keine 
Rettung auf dem Lande. Das einzig mögliche Auskunfts- 
mittel scheint mir das Wasser zu sein.« 

Die Aussicht auf die Alternative : ertrinken oder 
erschlagen werden, mußte auch starke Gemüter bewegen. 
Aber mein Trio da unten im Boote war von einer wunder- 
baren Entschlossenheit : 

»So lang wir leben, ist Hoffnung; versuchen wir 
also unser Bestes!« riefen sie. 

»Das nenn' ich Worte!« dachte ich mir, freudig be- 
wegt über den Mut meiner Gefährten. Denn jetzt kam 
eine harte Prüfung unserer aller, ich darf sagen: Mann- 
haftigkeit. Ich rief Mr. Gager in mejnen Korb. Er stieg 
berauf, setzte sich gelassen und wortlos neben mich und 
brach dann das Schweigen, indem er mich ruhig fragte, 
was ich nun dächte. Ich muß bemerken, daß wir vermöge 
unserer Höhe wieder in großer einsamer Stille schwebten 
— freilich mit der Gewißheit, binnen kurzem in den 
Höllenschlund der losgelassenen Elementarwut hinunter 
zu müssen. Es war eine peinliche Stille. 

Mr. Gagers Frage beantwortete ich dahin, daß es 
mir am besten erschiene, den Ballon auf den See fallen 
zu lassen, falls wir glücklich genug wären, auf unserem 
Wege einem Schiffe zu begegnen. Während wir so 
sprachen, näherte sich der Ballon bereits den Fluten des 
Ontario-Sees. Um ihn oben zu erhalten, mußte sofort 
etwas hinabgeworfen werden. Meine Reiselasche flog 
hinaus, die meine Kleider und ein Zigarrenetui enthielt, 
das ich vor der Abreise von einem Freunde bekommen 
hatte, dann folgten Weinflaschen. Als Mr. Gager die 
letzte Flasche hinabwerfen wollte, hinderte ich ihn daran. 
Ich schlug vor, sie zur Erfrischung zu öffnen. Ich hän- 
digte Mr. Gager mein Messer ein, damit er den Draht 
des Korkes entfernen könne. Ich bemerkte, daß er mit 
der Messerschneide sägte, und bat ihn, mein Messer nicht 
zu verderben, da wir es ja noch brauchen könnten. Er 
wandte sich um und sah mich groß an. 

»Glauben Sie, von diesem Messer noch Gebrauch 
machen zu können?« fragte er. 

»Sicherlich!« war meine Antwort. 

»Nun,« meinte Gager, »da rechnen Sie also nicht 
darauf, bald zu sterben?« 

»Nein, mein lieber Freund!« gab ich zurück. »Ich 
habe so etwas wie eine Hoffnung, daß ich aus der Ge- 
schichte mit heiler Haut herauskommen werde. Wie, weiß 
ich nicht genau zu sagen, denn die Chancen sin<l gegen 
uns.« Dann fügte ich hinzu: »Wenn Sie irgend welche 
Vorbereitungen zu Irefleu hab^iv, %Q vs*. ^s» H^^-^äx^ ^'^.Ncs^^ 
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zu tun, denn die Zeit drängt.« Mittlerweile hatte Mister 
Gager ein Glas eingeschenkt. Er brachte es an den Mund, 
setzte es aber gleich wieder ab und reichte es mir mit 
den Worten: »Ich kann's nicht trinken.« Ich trank aus 
und warf dann Flasche und Becher über Bord. Jetzt 
blieben uns nur noch eine Axt, der Anker und dessen Seil. 

Ich stand auf, um nach Hyde und Lamountane 
hinabzusehen. Hyde saß mit Bleistift und Papier im Boote ; 
ob er Notizen machte oder ein Testament, könnte ich 
nicht angeben. Ich sagte zu ihm und Lamountane, sie 
mögen heraufsteigen, weil wir bald die Wellen des Sees 
erreichen würden. Von diesem kritischen Moment schreibt 
Hyde in seinem Reisebericht sehr gut: »Eine Lebenslänge 
war für mich in diesem schrecklichen Augenblick kon- 
zentriert. Ich blickte meine Gefährten an: alle bewahrten 
ihre Ruhe, jedoch ihre Fassung gab mir keine Sicherheit.« 
— Hyde 5tieg zu mir und Gager in den Korb herauf. 
Lamountane aber blieb im Boote. Ich rief ihn nochmals, 
indem ich bemerkte, daß ich dann das Boot losschneiden 
und so den Ballon nochmals entlasten könnte. Lamoun- 
tane meinte darauf, er wolle zuerst den doppelten Boden 
des Bootes losbringen und das Gewicht auf die Art stück- 
weise — je nach Erfordernis — opfern. Ich warf ihm 
die Hacke hinab. Er machte sich an die Arbeit; aber 
bevor er noch recht dabei war, schlug das Boot platschend 
aufs Wasser. Im nächsten Augenblick ward es von einer 
schäumenden Woge gepackt und ich sah in dem Gewühle 
Lamountanes Hut auf dem weißen Gischt. 

»Lamountane ist fort!« rief ich aus. Kaum hatten 
diese Worte meine Lippen verlassen, als von unten eine 
Stimme laut wurde: 

»Nein, bin ich nicht. Nur mein Hut.« 
Lamountaoe lag im Grunde des Bootes und um- 
klammerte eine von dessen Sitzbänken mit seinen Armen. 
Nach kurzem Kampfe führte der Ballon einige 
Sprünge über die Wogen, dann stieg er auf, auf etliche 
hundert Fuß Höhe. Jetzt war unser SchifTerheld da unten 
im Stande, den übrigen Teil des doppelten Bodens loszu- 
bekommen und warf ihn über Bord. Dann kletterte er zu 
uns in den Korb. Das Boot hatte eine Seite eingedrückt, 
doch war es durch die schwere Segeltuchüberkleidung 
immer noch wasserdicht. 

Die Sturmwolken hatten sich jetzt dick und schwarz 
um uns gezogen und wir schwebten tief. Es war eine 
fürchterliche Szene. Wir befanden uns zwischen zwei mit- 
einander kämpfenden Elementen. Wütend bäumten sich 
die Wassermassen des Sees im Streite auf gegen die 
schwarzen Sturm wölken, die sich schnaubend -auf den See 
warfen. Durch den Kampf der zwei Gewalten wurde die 
Luft mit Dampf erfüllt. Es schien, als wolle der Himmel 
auf uns fallen und als wolle der Ballon, über die Ge- 
wässer huschend, dem Erdrücktwerden entrinnen. 

Wieder brac.h ich das angstvolle Schweigen, in das 
unsere kleine Gesellschaft getaucht war, indem ich an- 
kündigte: 

»In der Entfernung sehe ich einen Dampfer unsere 
Bahn kreuzen. Laßt uns den Ballon versenken und auf 
Hilfe von dem Schiff vertrauen. Was sagt ihr dazu?« 
•Nein, nein, nein!« war die Antwort. 
Lamountane klagte über Unwohlsein ; er könnte 
sich im Wasser nicht mehr halten. Mr. Hyde sagte: 
»Wenn wir schon sterben sollen, so sei es wenigstens auf 
dem Lande, falls wir es erreichen können.« Gager war 
auch dieser Meinung und fügte bei: »Wir werden ver- 
suchen, uns durchzuschlagen.« Ich hatte vorher darauf 
aufmerksam gemacht, daß wir es riskierten, zerschmettert 
zu werden, wenn wir bei dem Sturm an Felsen und 
Baume geschleudert wüiden. 

All: Augen waren aufmerksam nach vorne gerichtet, 
als ob in unserer trostlosen Lage irgend eine plötzlich 
auftauchende Hilfe zu erwarten gewesen wäre. Die 
Minuten zogen sich wie Ewigkeiten. Wie ein Traum war 
alles, und doch kein Traum ; aber konnten wir nicht im 
nächsten Moment in einer anderen Welt erwachen? Auf 
einmal sahen wir eine regelmäßijje Masse aus dem form- 
losen Nebel herausragen. Der Propeller »Voung America« 
kam in Sicht. Als wir uus gegenseitig näherten, da zer- 
sprang mein Herz fast vor Bewegung darüber, daß wir 



uns diese unbezahlbare Gelegenheit entgehen ließen. 
Hätte man den Ballon zum Sinken gebracht, so hätte 
sich das Boot mit Wasser gefüllt und hätte auf den Zog 
des Ballons bremsend gewirkt ; vom Schiff aas hätte man 
uns dann durch Zawerfen von Tauen unschwer retten 
können. Ich hatte diese Art Rettungsaktion schon einmal 
auf dem Erie-See mitgemacht. 

»Nun Freunde,« rief ich jetzt, »wenn ihr auf dem 
Wasser schon nicht gerettet sein wollt, so laßt uns 
wenigstens dem Salut des Dampfers antworten.« Auf dem 
letzteren hatte man uns bereits bemerkt. Die Schiffsglocke 
ertönte und es folgte ein schriller Pfiff der Dampfpfeife. 
Alle Passagiere auf Deck waren nach vorn geeilt, um uns 
zu sehen. Alle begrüßten uns; die Damen schwenkten 
ihre Taschentücher und die Männer . ließen Hurrarafe zu 
uns herüberschallen. Das weckte meinen Mat, und ich 
sagte : 

»Nun, Kinder, ein herzliches »Hurra« — wenn's 
vielleicht das letzte sein mag in unserem Leben.« 

Wir schwangen uns richtig dazu auf — aber es 
wurde ein so krankes, trauriges »Hurra« daraus, wie ich 
vorher noch nie eins gehört hatte. Es war das Todes- 
röcheln verlorener Hoffnung. Die Leute auf dem Verdeck 
glaubten dagegen ohne Zweifel, daß wir recht lustig 
dahinfuhren. Sie ließen es sich nicht träumen, daß unsere 
Fahrkahrten aufs Jenseits lauteten. 

Wir hatten schon etwa hundert Meilen oder mehr 
zurückgelegt, aber noch immer war kein Land zu sehen. 
Ab und zu berührten wir die Wellen. Die Idee, mit der 
ganzen Wucht unserer Fahrt gegen das Ufer geschlendert 
zu werden, ließ übrigens auch nicht viel Hoffnung auf- 
kommen. Für mich war gerade diese Aussicht viel 
schrecklicher als die Idee, auf dem Wasser das Heil tu 
suchen. Meinen Kameraden dagegen war es ein Trost, als 
ich ihnen sagte, wir würden gewiß in längstens einer 
halben Stunde die Küste erreichen. Ich wußte, daß 
wir dem Ostrande des Sees schon nahe sein mußten. 

Es war gerade 1 Uhr 35 Minuten, als im fernen 
Osten sich Land zeigte. Mr. Hyde rief: 

»Ich sehe Land, aber es ist eine Million Meilen 
weit weg!« 

»Zu nah als gut für uns,« gab ich zurück. 
Ich forderte nun alle auf, sich fest an das Tau- 
werk zu klammern, denn ich hatte fest vor, das Luftschiff 
etliche hundert Meter vor dem Lande nielerz abringen. 
Außerdem schlug ich vor, daß jemand bezeichnet werde, 
sogleich, wenn der Korb das Ufer erreichen wurde, aus- 
zuspringen, damit der Ballon entlastet genug sei, um über 
den drohenden Wald, der vor uns war, hinnberznkommen. 
Um sicher zu sein, war unser Netzwerk aus sehr wider- 
stand>fähigem Material gemacht und in den Ring Eisen 
eingezogen. An diesem Ring war auch das Ankerseil 
befestigt. 

Wäre nun unser Plan, daß einer von uns bei der 
Ankunft am Ufer den Korb verlassen sollte, gelangen, so 
hätte sich unser Ballon auf vielleicht drei Meilen Höhe 
erhoben, wir wären aus dem ärgsten Gebiete des Sturmes 
hinausgetragen worden und wären etwa an den Ufern des 
St. Lawrence gelandet. Aber das Schicksal hatte anders 
über uns beschlossen. Bevor ich das Luftschiff anf das 
Wassemiveau herunterbringen konnte, schlug es mit Ge- 
krach ans Ufer an. Sofort warf ich den Anker aus. Dieser 
war aus Eisenstäben von 1^/g Zoll (2*815 rm) Dicke 
verfertigt. 

Der Ballon sprang von der Erde empor und schoß 
über die Baumwipfel. Der Anker faßte in einem Baum; 
aber es war, als ob Leviathan an einer Fischangel hinge; 
Ein scharfes Knacken springenden Metalls, und wie ein 
Elefant durch die Dschungeln stapfte unser Fahrzeug 
durch den Wald. 

Unser Anker war unbrauchbar geworden, und von 
den Asten, durch deren Gewirr wir durchfahren, wurden 
wir nicht aufgehalten, denn unser eiserner Ring schnitt 
alles durch, was ihm in den Weg kam. Jetzt konnten wir 
sehen, daß ein Ballon eine furchtbare Gewalt entwickelt, 
wenn ein rascher Wind ihn treibt. Einen Laftsprang um 
den andern vollführte unser Luftschiff; und jedesmal, wenn 
wir herniedersausten ins Gewühl der krachenden Aste, 
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wurden wir in unserem Korbe wie die Würfel in einem 
Würfelbecher susammengeschfittelt. Es war kaum glaublich, 
dad wir dabei lebendig blieben. Und keine Ruhe gab's. 
Waren wir dröhnend niedergefallen, in die Bäume ein- 
gedrongen, so wurden wir schon wieder weitergeschleift 
und zu einem neUen Sprung fortgerissen. Wie ein Dämon 
der Zerstörung wütete unser Ballon in dem Wald. Mit 
einem Male safl der Korb in der kräftigen Ästegabel eines 
Baumes fest. Wie rasend flatterte und knatterte die Seiden- 
h&lle des Ballons im Winde. Wir waren still, alle vier, 
und hingen krampfhaft an den Seileo, lauernd, was 
da käme. Ih schrillen Tonen pfiff der Sturm durch das 
Seilwerky der Ballon zerrte und zerrte. Krach! . . . Ein 
Ast von sieben oder acht Zoll Dicke baumelte im Netz- 
werk und wir sausten weiter. 

Mit erneuter Macht schwang sich das freigewordene 
Fahrzeug aus dem Walde hinaus und fuhr auf einen 
einzeln stehenden Baumkoloß los. An seinen Ästen 
zerbarst der Ballon. Die Hülle zerflatterte in Stucke. 
Einige davon wurden hoch in die Luft hinaufgetragen. 

Jetzt hingen wir ruhig auf dem hohen Baum, nach- 
dem wir über sechs Breitegrade nach Norden und über 
sechsehn Längengrade nach Osten gefahren waren und 
damit die längste Luftfahrt gemacht hatten, die bis jetzt 
stattgefunden hat. Unter uns hing noch immer das Boot, 
wenn auch nur mehr an drei Seilen und daher ganz 
schief. Wir streckten unsere Glieder, um zu sehen, ob wir 
noch gdjkz wären. Zu unserer Freude konstatierten wir, daß 
nichts gebrochen war und daß von unseren Personen 
eigentlich nur die äußeren Umhüllungen, die Kleider, er- 
hebliche Verletzungen erlitten hatten. 

Ein halbes Dutzend Leute stand in der Nähe und 
beobachtete uns. Sie hatten uns kommen gesehen und 
waren über das Endergebnis der abenteuerlichen Luft- 
sprünge ebenso frappiert wie wir. Eine ältliche Dame mit 
einer Brille auf der Nase sagte, sie sfii höchlich erstaunt, 
eine so empfindsam aussehende Gesellschaft wie wir diesem 
so wilden Fahrzeug entsteigen zu sehen. Als wir ihr er- 
zählten, wir kämen von St. Louis, war sie natürlich noch 
erstaunter und blickte uns mißtrauisch über ihre Brille 
hinweg .an. 

Unsere Landung, nämlich der Moment, wo wir, von 
unserem hohen Sitze herabklettemd, den festen Boden be- 
traten, ereignete sich um 2 Uhr 35 Minuten, am 2. Juli 1859, 
and auf dem Grunde des Truman B. Whitney, in 
Henderson, Grafschaft von Jeiferson, im Staate New 
York. Der Ort lag wenige hundert Schritt von einer 
Ansiedlung gastfreundlicher Leute. Alles, was wir zu 
unserer Bequemlichkeit und Restaurierung brauchten, 
wurde uns ausgiebigst gewährt, und auf spezielle Ein- 
ladung begaben wir uns in das Haus von Mr. Justus 
Wayne, wo uns ein kräftiges Mahl stärkte. 

Nach dem Mahle wurden Wagen besorgt, die uns 
in die neun Meilen entfernte Stadt Adams beforderten, wo 
eine Eisenbahn und eine Telegraphenlinie durchgeht. Als 
wir in Adams ankamen, vernahmen wir, daß nicht lange 
vorher ein sonderbares Gerücht die Stadt durchlaufen habe. 
Das Gerücht meldete, es sei ein Stück vom Mond herab- 
gefallen und sei in der Nähe der Stadt aufgelesen worden. 
Die Bewohner von Adams, die kurz vorher ein glänzendes 
Meteor zu beobachten Gelegenheit gehabt hatten, glaubten 
zum großen Teil die Geschichte. Es ist gar kein Wunder, 
daß so läppische Geschichten von vielen Ungebildeten ge- 
glaubt werden, wenn anderseits sogar die weisesten Häupter 
der Stadt bei der Meldung des wahren Sachverhalts, näm- 
lich daß vier Menschen in einem Ballon von St. Louis in 
19 Stunden herübergefiogen seien, ungläubig die Achseln 
zuckten. 

Groß war das Verlangen, die vier Männer, die eine 
solche Reise gemacht hätten, zu sehen, und als dann eine 
2teitting ans St Louis kam, die den Ballocaufstieg an- 
kindigte, wichen die unklaren Vermutungen einer ver- 
nünftigen Wißbegierde. Außerdem traf auch ein telegraphi- 
sches Signalement des Ballons ein. Eine Kette telegraphischer 
Nachrichten über unseren Flug hatte sich gebildet. Durch 
diese Nachrichten und unst^re Dokumente von der Richtig- 
keit der Sache überzeugt, erließ eine der führenden Persön- 
lichkeiten der Stadt eine Proklamation und beantragte, zu 



Ehren unserer Ankunft eine große öffentliche Versammlung 
abzuhalten. 

Mit Trommelwirbel und Musik ward die Nachricht, 
daß der alte Aeronaut Wise und seine Gefährten in der 
großen Versammlungshalle vortragen würden, durch die 
Stadt verkündet, und richtig war zur festgesetzten Stunde 
jeder Sitz in dem großen Räume besetzt. Ein Präsident 
und Schriftführer wurden gewählt. Der Präsident hielt 
eine kleine Ansprache und stellte auf dem Podium die 
Aeronauten vor. Lebhafter Applaus begrüßte dieselben. 

Und jetzt kam der Vortrag des »Alten Aeronauten 
Wisec, dessen würdige Figur durch eine um sechs Zoll zu 
kurze Hose — die längste, die man als Ersatz der bei der 
Schleiffahrt zerrissenen hatte auftreiben können — gehoben 
wurde. Der Aeronaut wurde mit lebhaftem Händeklatschen 
empfangen und erzählte getreu, was sich begeben hatte. 
Dann kam ein hübscher Vortrag Mr. Gagers, endlich eine 
Schlußrede Mr. Hydes. Lamountane war zurückgeblieben, 
um das aeronautische Material zu versorgen. Am Abend 
setzten wir uns in einen Zug nach Albany und fuhren 
nach Hause. 

So endete die größte Ballonreise, die jemals gemacht 
worden ist « 

Man wird in dieser Reisebeschreibung auf 
vieles gestoßen sein, was man in der heutigen Auf- 
fassung der Dinge und bei der heutigen Erfahrung 
und Ausbildung der Technik als »naive Bemer- 
kungen c bezeichnen könnte. Der verhältnismäßig 
sehr erfahrene Aeronaut wußte vieles nicht, was 
einem Führeraspiranten von heute schon von An- 
fang an eingebläut wird. Dementsprechend ver- 
wundern sich auch die Luftschiffer von anno 1859 
über allerhand, was dem ausgebildeten Aeronauten 
von heutzutage ganz geläufig ist. 

Das ungleich sich ausbreitende Netz mit den 
sechs kurzen Äuslauf leinen würde man heute dem 
Fabrikanten an den Kopf werfen. Eine romantische 
Idee ist das Boot unter dem j&orbe. 

Nach der Meinung von M. F. S. Lahm, der 
in dankenswerter Weise auf die schöne amerikani- 
sche Fahrt aufmerksam gemacht hatte, wäre dieselbe 
durch ihre Geschwindigkeit besonders hervorragend 
und alles übertreffend. Es wurden auf der Fahrt 
nach Lahms genauer Angabe 1284 km in neun- 
zehn Stunden oder mit Berücksichtigung der im 
Berichte angegebenen Minutenangaben in 19 : 15 
zurückgelegt. Die Strecke ist in geradlinigem Ab- 
stände, nicht mit den Kurven der Fahrt gemessen. 
Auf die Minute ausgerechnet, ergibt sich nun eine 
Geschwindigkeit von 1062 km^ auf die Stunde 
63*72 km. Das ist keine außergewöhnliche Schnellig- 
keit, wenn man unter den Rekord fahrten Umschau 
hält. Wohl mag die Fahrt in ihrem letzten Teile 
in einem teuflischen Tempo gegangen sein, das 
entzieht sich jedoch der Betrachtung und wird 
durch die offenbar relativ langsame Fortbewegung 
des Ballons im ersten Teile der Fahrt eben kom- 
pensiert. Die im Berichte über die Nacht im Ballon 
enthaltene Angabe der >50 Meilen« in der Stunde 
dürfte auf Überschätzung beruhen. 

Damit wird aber auch klar, daß man die 
Wisesche Fahrt nicht als ^Weltrekord in bezug auf 
Schnelligkeit« ansehen darf, wie M. F. S. Lahm es tu% 
indem er sie offenbar nur mit einigen französischen 
Fahrten d:?r neueren Zeit vergleicht, namentlich 
mit der Reise der Grafen de La Vau Ix und 
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schew (1925 km in 37 Stunden*), 52 km pro 
Stunde). Merkwürdigerweise ist dem nirgends 
widersprochen worden. 

In die schnellsten Fahrten der Rekord tabellen 
ist die Wisesche Fahrt überhaupt nicht einzureihen, 
vorausgesetzt, dafi die Lahmschen Ziffern richtig 
sind, denn die schnellsten Alnf Fahrten sind fol- 
gende : 

16. Jänner 1870, Vibert, Gabron, Paris — Zuidersee, 460 km 

in 3 Stunden; 
5. Man 1895, Archd6acou, La Valette, SerpoUet, Paris— 

M6zi^res, 240 km in 2 Stunden; 
1. Februar 1902, Sigsfeld, Linke, Berlin— Antwerpen, 

640 km in 5:82; 
10. Oktober 1886, L. Godard, Taupin, Zeyen, Habert, 

Lüttich— Köln. 134 km \n \ : 12; 
24. November 1870, de Fonvielle, drei Passagiere, Paris — 

Löwen, 290 km, 2 : 35. 
Diese Fahrten ergeben die stündlichen Ge- 
schwindigkeiten: 153, 120, 115*5, 113 und 112>^;w! 
Man mag einwenden, daß die meisten davon ver- 
hältnismäßig kurze Fahrten waren, und die Wise- 
sche etwa für den höchsten Schnelligkeitsrekord 
für sehr lange Fahrten — etwa für Fahrten über 
1000 km — gelten lassen. Auch dies geht nicht 
an. Denn sie wird z. B. durch eine außerdem auch 
noch längere Fahrt an Schnelligkeit übertroffen, 
und zwar durch diejenige Reise, welche Louis 
Godard am 29. Oktober 1897 mit Taupin und 
sechs Passagieren von Leipzig aus gemacht hat 
und die in Wilna, 1665 km vom Aufstiegsorte, 
endete.**) Diese Distanz wurde in 24 Stunden 
15 Minuteh zurückgelegt, was einer stündlichen 
Geschwindigkeit von 68"4 km entspricht. 

Unter den Weitfahrten reiht sich die Wise- 
sche Fahrt an sechster Stelle hinter der Welt- 
rekordfahrt der genannten Godardschen Fahrt, 
der Fahrt von Balsan und Godard von Paris 
nach Opocno (1360 km), derjenigen vom 
Grafen Gas ti Hon mit Mallet nach Westerwick 
(Schweden) (1330 km) und derjenigen von Balsan 
mit Corot nach Madocsa, Ungarn (1295 it/n). 

Mit dies>T Feststellung soll natürlich die hoch- 
interessante Fahit des Amerikaners Wise keines- 
wegs herabgemindert, es sollen ihr bloß die besten 
europäischen Fahrten möglichst getreu gegenüber- | 
gestellt werden. 



DAS OBSERVATORIUM IN LINDENBERG. 

Für das preußische «acroD.iutisohe 0:>servatoriura« ist 
hekannilich in Linder, berj: im Kreis Rec-sk-nv-Storkow 
ein neue? Heim errichtet worJ.en. eine Anl.igc, die in 
ihrer Grol3.ir;ik:keit dem bedoutonvlcn Z>*-ecko voll ent- 
spricht. Am IG. Oktober fand vl:e feierliche Kinweihunj:j 
der neuen Anstalt in Anwesenheit dos deutschen Kaisers, 
des Füisten von Mon.ico, c.er Minister Stuat unJ. von 
Kinera und zahlreicher GÄsto >ta:i. 

nie Fcstli.'hkeit voUro;; sich bei herrlichem Welter. 
Leuchtender Sonnen schein h'.^j über .;er in reicb.cm 
Herbst seh xu.:k prangenden mlirkischer. L.\ndschal':. Auf 
den Stationen w.vren die Vereine uv.*: Sv:V.::Un au t^os teilt. 
um den Kaiser, dtr /um orst'.r. >L\'c ::i v:i:<-.- Gebend 
k;im, zu bf^rvi!?c*;. Auf der v .m rvivh'ij: je«.hni uk'.cr. 

'f .\.i 't Ii* M r»:- ■*♦.'■ \:n;ii:re !•** ''..r! • ■ A r." « ■■.;l• 
''■ (leuijit tfvu .lr;*M.''- ■ i ;i M. L ■ .i.» ««*■ :a'.l. 



Bahnhof zur Anstalt führenden Chaussee hatten die alten 
Krieger und die Schulen Aufstellung genommen.' Kurz 
vor 12 Uhr traf der kaiserliche Sonderzug in Lindenberg 
ein, wo die Minister und Landrat Rote den Monarchen, 
der von dem Hausmarschall von Lyncker, den FlügeU 
adjutanten von Friedeburg und von Neu mann be* 
gleitet war und Luftschifferuniform trug, begrüflten. Im 
Vortragssaal der Anstalt wartete bereits die geladene 
Festgesellschaft, darunter Oberpräsident von Trott, Re- 
gierungspräsident von der Schulenburg, Unterstaats- 
sekretär Weber, die Geheimräte Schmidt, Eils- 
berg er, Lewald, Richter, die Hochschalrektoren 
Hertwig und Flamm, Geheimräte Busley, von 
Betzold, Oberst Nie her, Oberstleutnant Klnsimann, 
Major von Besser und Hauptmann Hildebrandt. 

Kultusminister Studt sprach dem Kaiser den Dank 
aus für sein Erscheiuen, das dem Akte historische Be- 
deutung und besondere Weihe gebe. Die junge Wissen- 
schaft der Aeronautik erfreue sich der fürsorglichen Huld 
des Monarchen und nie hätte sie einen so raschen Auf- 
schwung nehmen können ohne die tatkräftige Hilfe des 
Herrschers. Redner gedachte namhafter Forscher und er- 
wähnte der Drachenaufstiege auf hoher See, wie sie der 
Fürst von Monaco seit Jahren gefordert und der Kaiser 
auf dem Torpedoboot »Sleipner« gestattet habe. Minister 
Studt schloß mit dem Wunsche, dafi die junge Wissen- 
schaft von dieser neuen Stätte ans die Probleme des 
Luftmeeres unter der weiteren huldreichen Ägide des 
Kaisers zur Lösung bringen möge. 

Darauf erhob sich der Kaiser und hielt folgende 
Ansprache: »Meine Herren, ich möchte Ihnen meine 
vollste Freude aussprechen, daO wir nun endlich zur Weihe 
dieses Institutes schreiten können. Was der Herr Kultus- 
minister eben erwähnt hat bezüglich meiner Verdienste, 
kann ich mir nicht zurechnen. Es wäre nicht möglich ge- 
wesen, verständnisvolle Unterstützung Ihren Bestrebungen 
leisten zu können, wenn ich nicht von hoher Seite in 
ganz hervorragendem Maße belehrt und angeleitet worden 
wäre. Es liegt mir daran, vor diesem gelehrten Publikum 
Seiner Durchlaucht dem Fürsten von Monaco meiner Dank- 
barkeit Ausdruck zu geben für die anregenden Gedanken, 
die er mir in bezug auf die Erforschung des Laftmeeres 
hat zu teil werden lassen, und für die rührige Arbeit, die 
er selbst dazu geleistet hat. Ihnen allen ist es bekannt, 
wie der Fürst sein ganzes Leben lang sein Wissen und 
Können in den Dienst der Wissenschaft gestellt hat, und 
ich glaube darum in Ihrer aller Sinne zu bandeln, wenn 
ich diese Gelegenheit ergreife, um dem Fürsten von 
Monaco als ein Zeichen besonderer Anerkennung die 
große goldene Medaille für Wissenschaft zn verleihen. Ich 
freue mich, dies in Gegenwart so großer Gelehrter tun zu 
können.« 

Darauf überreichte der Monarch dem Fürsten die 
Auszeichnung mit herzlichem Händedruck. 

Der Direktor des Observatoriums Geheimrat Professor 
Assmann hielt nun die Festrede, worauf der Kaiser, 
gefolgt von den anderen Herren, einen Rundgang durch 
die Anlagen des Institutes antrat. 



EIN FLUGMODELLWETTBEWERB. 

Ein Wettbewerb von Flugmodellen wird im Juli 
ties nächsten Jahres in Suuningdale bei Ascot. England, 
statt tin Jen. Von der »Acronautical Society of Gi^t Britain« 
sin.i lür diesen Wettbewerb, der um einen vom Major 
Ba«ien - Powell jrestiftetcn Preis von sehn Pfund geht, 
fol^cndv* Bcritinimungen aufgestellt worden: 

1. Die Apparate können jede beliebige Form haben, 
liürfen aber komplett nicht mehr als ein Pfund wiegen. 

2. Ga«, heiße Luft oder irgend ein . sonstiges 
durch Luftverdrän^un^; hebende.« Mittel darf nicht ange- 
wen.iet sein. 

.'». F.* darf »eile Art von motorischer Kraft ver- 

wer. ]..■: -tir. ; k.^mprimicrie I.uit. Petroleum, Spiritus etc. 

»o'.>;:'i-*iv.'h CS w.;*ir«5c;.oiiili.*h i-«t, d.iß Gummischnäre allein 

i als für eine <o kleine Maschine geeignet sich erweiten 
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werden); dagegen dürfen Federn, Explosivstoffe oder son- 
stige Kraftquellen, die nicht vom Apparat selbst getragen 
und in seinem Gewicht inbegriffen sind, nicht in Anwen- 
dung kommen, wie das etwa zur Lancierung geschehen 
könnte. 

5. Der Apparat soll wenigstens 100 Fuß (30Vs ^) 
weit durch die Luft fliegen. Die Distanz wird in gerader 
Linie auf dem Boden gemessen. Die Strecke muß zweimal 
zurückgelegt werden, und zwar in entgegengesetzter Richtung 
(d. h. also hin und zurück, mit kurzer Pause). 

6. Der Preis wird demjenigen Konkurrenten zu- 
erkannt, dessen Apparat die größte Strecke zurücklegt. 

7. Der Preis wird nicht gegeben, wenn nicht wenigstens 
drei wirkliche Konkurrenten vorhanden sind. 

8. Jeder Konkurrent ist für den Schaden, den seine 
Maschine etwa erleidet, sowie auch für den, welchen sie 
anrichtet, verantwortlich. 

9. Die Konkurrenz steht allen Bewerbern jeder Nation 
offen, die von der »Aeronautical Society of Great Britain« 
anerkannt werden. 

10. Mitglieder der »Aeronautical Society of Great 
Britain« zahlen keine Nennungsgebühr. Nichtmitglieder 
haben, falls sie sich vor Ende des Jahres 1905 anmelden, 
5 Schilling, falls sie sich später anmelden, eine halbe 
Guinea zu entrichten. Nennungsschluß ist am 30. April. 

11. Über die Zuerkennung des Preises entscheidet 
eine Jury von wenigstens drei Mitgliedern, die von der 
»Aeronautical Society of Great Britain« bestimmt werden. 
Diese Jury hat auch das Recht, Disqualiflkationen vorzu- 
nehmen und Apparate auszuschließen, die ihr gefährlich 
erscheinen. 

12. Die Entscheidungen der Jury sind inappellabel. 
Die Jury hat ferner das Recht, die vorliege öden 

Bestimmungen zu modifizieren und zu ergänzen, falls sie 
es im Interesse einer erfolgreichen Durchführung der Kon- 
kurrenz für notwendig erachtet. 

Folgende Herren haben sich bereit erklärt, ein 
Richteramt zu übernehmen: Major B. Baden-Powell, 
Mr. E. P. Frost, Oberstleutnant Füller ton, Sir Hiram 
S. Maxim, Di. Hugh Robert Mill, Oberst F. C. Trol- 
lope und Eric Stuart Bruce. 

Zuschriften sind zu richten an Mr. Eric Stuart B r u c e. 
Hon. Secr. der »Aeronautical Society of Great Britain«, 
53, Victoria Street, Westminster, London S. W. 

Es wäre im Interesse der Veranstaltung gewiß 
wünschenswert, wenn der einzige Preis, der gegeben werden 
soll, wenigstens vergrößert würdr, wenn schon nicht andere 
Preise hinzugefügt werden. 

In der Sache selbst erscheint das Beurteilungsprinzip 
des Fluges etwas mangelhaft ausgeführt. Falls überhaupt 
viele Anmeldungen erfolgen, so dürften wohl neben 
Apparaten mit Gummimotoren auch Reaktionsflieger zu er- 
warten sein. 



Am 3. März stieg Dr. E. Kleinschmidt als 
Führer mit zwei Personen auf und landete nach Zurück- 
legung von 167 km und nach einer Fahrzeit von 6*/» 
Stunden bei Langenburg. 

Oberleutnant Lohmüller stieg am 5. Mai mit zwei 
Personen auf und landete nach einer Fahrzeit von 674 
Stunden, während welcher aber nur 34 km zurückgelegt 
wurden, in Prinzbach im Schwarzwalde. Es war dies die 
längste Fahrtdauer dieses Jahres. Noch im gleichen 
Monate unternahm er mit zwei Personen, darunter auch 
Dr. Lorenz aus Wien, einen Aufstieg, bei welchem 
ebenfalls eine für die Fahrzeit von G^s Stunden sehr 
kurze Strecke von 25 km zurückgelegt wurde. Der Ballon 
landete bei Greßweiler, 

Die für den 6. Oktober geplante Fahrt mußte wegen 
heftigen Sturmes unterbleiben. Der bereits gefüllte Ballon 
wurde aufgerissen. 

Am 15. Oktober unternahm Kriegsgerichtsrat 
Becker mit zwei Personen einen Aufstieg. Der Ballon 
landete nach fünfstündiger Fahrt und Zurücklegung von 
1( km in Maisch. 

Leutnant Lieb er t stieg am 29. Oktober mit zwei 
anderen Offizieren auf. Nach sechsstündiger Fahrt landeten 
sie bei Meaux in der Nähe von Paris. Sie hatten 363 km 
zurückgelegt und damit die längste Luftfahrt gemacht, die 
bisher von Straßburg aus unternommen wurde. 

Der 24. November brachte dem Verein eine seltene 
Auszeichnung. Der Fürst von Monaco stieg in Be- 
gleitung seines Adjutanten unter der Führung des Vereins- 
vorstandes Professor Dr. Hergesell auf. Die Fahrt 
dauerte 3 Stunden und endete bei Hochwald in den 
Vogesen nach Zurücklegung von 40 km. 

Der letzte Aufstieg im Jahre 1904 wurde am 17. 
Dezember unter der Führung des Oberleutnant Re ben- 
titsch und Mitnahme zweier Personen unternommen. Es 
wurden 127 km zurückgelegt und nach sechsstündiger Fahrt 
bei Gundolsheim am Neckar gelandet. 

Die Führerqualiflkation erhielt Steuerinspektor 
Bauwerker. 

An Stelle des infolge Transferierung aasscheidenden 
zweiten Vorsitzenden Major Schwierz wurde Haupt- 
mann Hauteville gewählt und ersterer zum Ehren- 
mitgliede ernannt. 

Der Vereinsvorstand für das Jahr 1901 setzt sich 
wie folgt zusammen; 

I. Vorsitzender: Dr. H. Hergesell, Direktor des 
meteorologischen Landesdienstes von Elsaß - Lothringen , 
Professor an der Universität und Präsident der Inter- 
nationalen aeronautischen Kommission. 

II. Vorsitzender: Hauptmann im Generalstabe von 
Hauteville. 

Schatzmeister: Buchhändler E. d'Olcire. 
L Schriftführer: Dr. Phil. Stollberg. 
IL Schriftführer: Assistent am meteorologischen 
Landesdienst Dr. £. Kleinschmidt. 



OBERRHEINISCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der im Jahre 1896 gegründete Oberrheinische 
Verein für Luftschiffahrt hat seinen Sitz in Straßburg. 
Dem Jahresberichte dieses Vereines, welcher im Jahrbuche 
des Deutschen Luftschiffer- Verbandes erschienen ist, ent- 
nehmen wir folgendes: 

Im verflossenen Vereinsjahre haben zwei Vereins- 
und vier Vorstandssitzungen stattgefunden, bei welchen 
folgende Vorträge gehalten wurden: 

Dr. E. Kleinschmidt »Über Hohenmessungen 
im Ballone; Professor Dr. H. Her gesell »Über Drachen- 
aufstiege auf dem »Atlantica, von Sr. Hoheit des Fürsten 
von Monaco Yacht »Princess Alice« und Privatdozent ( 
Dr. Holtzmann »Meine Abenteuer auf der Vereinsfahrt 
am 15. Oktober«. 

Die Zahl der Mitglieder betrug 185, darunter drei 
Damen, gegen 175 des Jahres 11K)3. Ilievon sind 2'1 Ballon- 
führer, und iV) Personen, darunter Frau M. Hergesell, 
haben Aufstiege uuternommen. 

Der Vereinsballon »Hohenlohe« hat im Jahre 1904 
acht Fahrten ^^emacht. 



NIEDERRHEINISCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFF- 
FAHRT. 

Der Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt wurde 
am 4. Februar 1903 mit dem Sitze Barmen gegründet. 
Seinem zweiten Jahresberichte ist nachstehendes zu ent- 
nehmen: 

Das Interesse an den Bestrebungen des jungen Ver- 
eines ist in seinem zweiten Vereinsjahre erheblich ge- 
wachsen. Die Zahl der Mitglieder ist von 249 auf 464 
gestiegen und es wurden 31 Ballonfahrten gegenüber den 
19 des ersten Jahres gemacht. Eine erhebliche Anzahl der 
angemeldeten Fahrten mußte außerdem auf das Jahr 1905 
verschoben werden. Bei den 31 Fahrten sind im ganzen 
113 Herren und drei Damen mitgefahren. 

Dei Ballon »Bremen« hat sich bei diesen Falirteti 
in seinen Größenverhältnissen und seiner Tragkraft 
tadellos bewährt. Es wurden durchschnittlich 240 kg 
Personengewicht und 200 kg Ballast mitgenommen. Bei 
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sechs Fahrten fuhren nur drei Personen mit, bei einer nur 
zwei; dies geschah aber in den sieben Fällen fünfmal mit Ab- 
sicht, da die mitfahrenden Personen die ausfallenden 
Plätze bezahlten, um mehr Ballast mitnehmen zu können 
und längere Fahrten zu erzielen. Die mittlere Stundenzahl 
aller Fahrten betrug 5*88 gegenüber 5*3 des ersten Jahres. 

£s ist demnach mit Genugtuung festzustellen, daß 
— obzwar sich anfangs Juni im Ventil eine undichte 
Stelle gebildet hatte, die drei kurze Fahrten veranlagte, 
jedoch bald repariert wurde — der Ballon im Mittel län- 
gere Fahrten lieferte als im Vorjahre. Auch die mittlere 
Maximalhöhe ist großer geworden und betrug ^70 m 
gegen 2990 m des ersten Jahies. Die größte absolute 
Höhe hat der Ballon bei der Fahrt am 4. März mit 
4i0O m erreicht. Die längste Fahrt war die Nachtfahrt 
▼om 10. August; sie dauerte 14 Stunden und 10 Minuten 
und der hiebei zurückgelegte Weg, Altona — Bromberg, 
betmg 596 km. Die größte absolute Geschwindigkeit 
wurde bei der Fahrt am 13. Februar mit 90 km pro 
Stunde gemessen, die größte mittlere Geschwindigkeit 
wurde gleichfalls bei dieser Fahrt mit 70*4 m erreicht, 
welche In 6^1 Stunden von Köln bis Brandenburg führte. 
Die mittlere Geschwindigkeit aller Fahrten betrug 28*7 km 
pro Stunde, ein Zeichen für die geringe Luftbewegung 
dieses Jahres. 

Zu den Aufstiegplätzen in Barmen und Düsseldorf 
kamen noch hinzu: Essen, Münster, Krefeld und Mühl- 
heim a. Rh., letzteres für Köln. Besonders Essen ent- 
faltete eine rege Tätigkeit, so daß im Laufe des Jahres 
nicht weniger als 12 Fahrten von dort aus stattfanden. 
Barmen zählte neun Aufstiege, Düsseldorf fünf, Krefeld 
zwei, Münster, Mnhlheim und Altona je einen. Aus Essen 
und Barmen-Elberfeld sind je 34 Personen aufgefahren, 
ans Düsseldorf 14, ans Köln 12, aus Münster 6 und aus 
Krefeld 4; die übrigen verteilen sich einzeln auf ver- 
schiedene Orte. Die Zahl der zurückgelegten Kilometer 
beträgt 5048, die Fahrten waren demnach im Mittel 
169*84 km lang, also rund um 20 km kürzer wie im 
ersten Jahre. Diese Zahl illustriert nur die durchwegs 
rabigen Windverhältnisse dieses Jahres, in welchem ja 
auch die mittlere Geschwindigkeit aller Fahrten um 7*8 km 
geringer war wie im ersten Jahre. Bei sieben Fahrten 
des Vereines wurden insgesamt 26 Tauben mitgenommen 
und aus Höhen bis zu 1800 m abgesandt; sie sind 
sämtlich zurückgekehrt. 

Bisher hat sich der Verein, soweit es die Witte- 
auBgsverhältnisse erlaubten, regelmäßig durch bemannte 
Fahrten an den internationalen Aufstiegen beteiligt und 
war auch bei der internationalen Kommission für wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt durch den Vorsitzenden des Fahrten- 
ausschusses, Oberlehrer Dr. Bamler, vertreten. Derselbe 
beteiligte sich an den Verhandlangen durch Vorführung 
eines Ballonringes, der nach seiner Idee konstruiert wurde 
und es ermöglicht, den Ballon im Moment der Landung 
vom Korbe zu lösen, falls den Korbinsassen durch eine 
Schleiffahrt Gefahr droht. 

Es fanden insgesamt neun Vereinsversammlungen 
statt, die stets sehr gut besucht waren. Neben den lau- 
fenden Fahrtberichten wurden auch besondere Vorträge 
gehalten. Am 11. Jänner sprach Fräulein Else Toelle 
über die Damenfahrt vom 28. Dezember 1903, am 
22. Februar Dr. zur Kammer über die wissenschaft- 
liche Fahrt im Februar, am 28. März Frau Dr. Sieburg 
über die Damenfahrt vom März, am 9. Mai Dr. B am 1er 
über Wolkenbildungen, am 25. Juli Oberleutnant Hilde- 
brandt über Ballonphotographie, am 1. August Professor 
Dorschwich über die wissenschaftliche Fahrt im Jnni, 
am 10. Oktober Dr. B am 1er über den vierten internatio- 
nalen Kongreß in Petersburg und am 14. November über 
Wolkenbildungen, IL Teil, und am 19. Dezember Heinz 
Ziegler über Nachtfahrten. 

Weitethin fanden am 2. Juli und 2. Oktober Ver- 
einsversammlungcn in Essen statt. Am ersten Tage sprach 
Dr. B am 1er über die Praxis des Ballonfahrens und am 
2. Oktober über den interoationalen Kongreß in Peters- 
burg. Fast alle Vorträf»e wurden durch Lichtbilder er- 
läutert. Die letzte Vereinsversammlung des Jahres war 
auch gleichzeitig die Feier der 50. Fahrt des Vereines. 



Der Vorstand für das Geschäftsjahr 1905 setxt skh 
wie folgt zusammen: 

I. Vorsitzender: Oberbürgermeister Dr. Lentse; 

II. Vorsitzender: Kommerzialrat Albert Molin eui; 
Schriftführer: Heim ich Overbeck; 

Schi iftfübrerstell Vertreter: Oberlehrer Dr. Spiess; 

Schatzmeister : Hugo Eckert; 

Schatzmeisterstellvertreter: Hugo Toelle; 

Voritzender des Fahrtenansschussec': Oberlehrer 
Dr. Bamler; 

Stellvertreter det Fahrtenaosschotses : Oberlehrer 
Fenner; 

für Düsseldorf und Krefeld: Hauptmann von 
A bercron; 

für Köln: Hauptmann von Roppard; 

für Essen: Dr. Gummert; 

Bibliothekar: Dr. Norkus. 



MONGHENER verein für LUFTSCHIFFAHRT. 

Dem Jahresbericht des »Münchener Vereini für Luit- 
schi£fahrt«, der im Jahrbuch des Deutschen Lttftschiffer- 
Verbandes enthalten ist, sind folgende Daten an entnehmen: 

Mit dem Vereinsballon »Sohncke« worden im Jahre 
1904 acht Freifahrten ausgeführt, bei welchen der äüloa 
stets mit Leuchtgas gefüllt war und vom Übiuigaplatze 
der Luftschiffer-Abteilung abgelassen wurde. Von diesen 
Fahrten waren drei wissenschafUiche PriTatfahrten, die 
anderen ausgeloste Fahrten. Die längste Fahrtdasar betrag 
4 : 34, die weiteste Strecke 178*5 ib» nad die gröfite er- 
reichte Höhe 4473 m. Der Ballon hat nnnmehr im ganzen 
25 Fahrten gemacht und befindet sich in sehr gater Ver- 
fassung, während der Ballon »Akademie« nicht mehr zur 
Verwendung kam. 

Als Führer wurden die Oberlentnanta Keye und 
Rogl und die Leutnants Gmeinwieter nad Berg- 
hof er anerkannt. 

Im März des Jahres 1908 hat, wie schoa aeinerzeit 
erwähnt, Professor Dr. Harz zum ersten Male die An- 
wesenheit überraschend gro6er Mengen von Spaltpilzen in 
den höheren Schichten der Atmosphäre festgestellt. IMa- 
selben haben, abgesehen von dem allgemeinen Intereaie, 
auch für die Physik der Atmosphäre Bedeotang. Denn 
sucht man nach Faktoren, die eine Luftmasse chaiaktcriaieren 
und während ihrer Wanderung durch die AtmcwphSre 
konstant bleiben, so sieht man, dafi, so lange keiae Koa- 
densation eintritt, ihr Gehalt an Entropie, aa Wasserdampf, 
an Staubteilchen und an Spaltpilaea ungeändert bleilMn 
mu6. Tritt Kondensation ein, und fallen die Niederschläge 
aus, so ändern sich diese vier Grofien, aber nicht unab- 
hängig voneinander. Beim Eintritt des Balloni in aadefe 
Lnftmassen anderer Herkunft werden nur äufierst selten 
alle vier Größen konstant bleiben, ein Wechsel in den- 
selben kann daher den Eintritt in eine andere Lnftschichte 
anzeigen. Die Untersuchungen haben geaeigt, öafl mit einem 
sprungweisen Wechsel des Bakteriengehaltes beinahe immer 
eine sprungweise Änderung der potentiellen Temperatur 
(des Entropiegehaltes und des Wasserdampfgehaltea) ver- 
bunden war, woraus der Eintritt in Lnftmassen anderen 
Ursprunges sichergestellt wurde. Die gleichzeitige Messung 
der erwähnten vier Größen wird vielleicht gattattea, 
Schlüsse über die Herkunft der untersochten Lnftmassen 
zu ziehen. Hiebei ist noch ein anderes Moment zu berück- 
sichtigen. Während es sichergestellt ist, dafi pathogeoe 
Spaltpilze und Einwirkung der Sonnenstrahlen in kürzester 
Zeit zu gründe gehen, ist das Verhalten der übrigen Arten 
noch nicht genügend erforscht. Würde sich auch hier eine 
beschränkte Lebensdauer herausstellen, so würde der Nach- 
weis lebensfähiger Spaltpilze in den höheren Schichten 
der Atmosphäre einen Schluß gestatten auf die 2Leit, die 
verflossen ist, seit die betreffende Luftmasse Ton der Erde 
emporgestiegen ist, welche Zeit durch Messung von Tem- 
peratur, Feuchtigkeit und Staub nicht ermittelt werden 
kann. 

Über die Methode des Bakterienfanges tagt Professor 
Dr. C. O. Harz: 
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»Der an der GoDdel befestigte und ungefähr 15 m i 
herabhängende Gummischlauch trägt am unteren Ende eine 
mit geachmoUenem, also wasserfreiem, pulverisiertem Na- 
triamsnlfat beschickte Röhre; an seinem oberen Ende be- 
findet sich eine Saugpumpe, deren Kubikinhalt genau ge- 
messen wurde. Ein bestimmtes Volumen der zu unter- 
suchenden Lufl wird nun durch die bei 110^ sterilisierte 
Glasröhre gesaugt« 

■Um SU Terhindern, dafi beim Einsaugen der Luft 
▼om Apparate Bakterien eingesaugt werden, wurde die 
Glasröhre samt dem unteren Teile des Gummischlauches 
mit 1 Promille Snblimat-Gljrserin etwa ^/g m hoch reichlich 
bestrichen. Nach Beendigung des Luftpumpens wurde der 
Apparat sofort heraufgeholt, die oben umgebogene Röhre 
mit desinfizierter Watte veischlossen und sorgfaltig in 
eine Blechdose verwahrt.« 

»Um zu erkunden, in welcher Weise etwa die Re- 
sultate durch den Ballon und die Gondel beefnflufit wurden, 
habe ich je 60 Probierglasbouillon-Kulturen des Hostien- 
blutpllzes auf zwei Giefikannen Wasser verwendet und 
damit Netz, Korbring, Korbstricke, Gondel und Schlepp- 
seil des Ballons einen Tag vor der Fahrt reichlich getränkt. 
Mit einer einzigen Ausnahme — bei einer Gleichgewichts- 
lage des Ballons — zeigte keine weitere Kultur das Auf- 
tieten dieses blutroten Organismus.« 

»Nach der Landung wurde eine Röhre nach der 
anderen unterhalb der Biegung über der Flamme abge- 
sprengt und der Inhalt sofort in 250, beziehi^ngsweise 
äOO cm* Sterilwasser geschüttet, durch Hin- und Her- 
bewegen rasch gelöst, je ÖO cm^ mit 50 cm* einer acht- 
prozentigen neutralen Näbrgelatine vermischt und in Petri- 
schalen von 15 cm Durchmesser ausgegossen. In der Regel 
wurden von einer Röhre je drei solcher Kulturen angelegt 
und nach drei bis acht Tagen die Zahl der Keime er- 
mittelt.« 

IHe Ergebnisse von vier speziell zu diesem Zwecke 

unternommenen Fahrten sind tabellarisch ersichtlich gemacht. 

Dti Bericht des Professors Dr. C. O. Harz sagt weiter: 

»Die nicht zu Gelatineaussaaten benützten Flüssig- 
keitsreste wurden jeweilig teils mit sterilisierten Ameisen- 
pappen, teils mit kleinen keimfreien Hühnereiweifistückchen 
beschidkt und nach 8 bis 14 Tagen mikroskopisch unter- 
sucht. Dabei hatten sich niemals Infusorien entwickelt. 
Wahrscheinlich gehen die Keime dieser meist wasser- 
bewohnenden Lebewesen in den höheren Luftschichten, 
bei längerer Trockenheit u. s. w. zu gründe. Erwähnens- 
wert ist wohl, dafi wir in einer Höhe von 3574 «n, bei 
starker Sonnenstrahlung und — 4^ Celsius, eine große 
Fliege fingen.« 

»Die Zusammenfassung der Ergebnisse meiner bis- 
herigen Untersuchungen ergibt folgendes: 

1. Eiue Beeinflussung der bakteriologischen Unter- 
suchungen durch den Ballonkörper erscheint bei unserer 
Methode im allgemeinen unwahrscheinlich; ganz ausge- 
schlossen dürfte dieselbe sein, wenn der Bakterienfang bei 
fallendem Ballon vorgenommen wird. 

2. Die bisherige Ansicht, daß die höheren Schichten 
der Atoiosphäre stets reiner und staubfreier seien als die 
unteren, kann nicht mehr aufrecht erhalten werden. 

3. Die Bakterien sind in der Luft wolkenartig ver- 
breitet; der atmosphärische Staub dürfte ähnliches Ver- 
halten zeigen.« 

Gelegentlich der wissenschaftlichen Fahrten sollen 
magnetische Messungen mit einem neuen Magnetometer 
vorgenommen werden, welches die Messung der horizon- 
talen Komponente des Erdmagnetismus im Ballon gestattet. 
Abgesehen von der theoretischen Wichtigkeit der Beant- 
wortuag der Frage nach der Abnahme des Erdmagnetismus 
mit der Höhe, die auf Berggipfeln wegen der magnetischen 
Eigenschaften der Gebirge nicht einwurfsfrei entschieden 
werden kann, sind diese Messungen auch von praktischer 
Bedeutung, da dieselben gestatten, bei unrichtigem Wetter 
die Verschiebung des Ballons im Meridiane zu verfolgen. 
Die zu luftelektrischen Messungen bestimmte Hochfahrt 
konnte wegen ungünstiger Witterung nicht stattfinden. 

Der Verein hielt im Jahre 1904 sechs Versamra- 
liugen ab. 



Am 12. Jänner erledigte die Generalversammlung zu- 
nächst den geschäftlichen Teil, sodann besprach Professor 
Dr. Vogel die II. Auflage des »Taschenbuch für Flug- 
techniker und Luftschiffer« von Moedebeck. 

Am 9. Februar wurden zwei interessante Vorträge 
gehalten. Zuerst sprach K. v. Bassus »Über eine neue 
Femrohrablesnng für LuftschifiRahrtszwecke«. Diesem Vor- 
trage sind folgende interessante Einzelheiten zu entnehmen : 

Untersuchungen haben gezeigt, dafi ein Ballon in- 
folge seiner Wärmestrahlung von einem Lnftmantel um- 
geben ist, der höhere Temperatur hat als die freie 
Atmosphäre. Die Mächtigkeit dieser erwärmten Luft- 
schicht hängt von der Größe des Ballons ab und beträgt 
für 1500 m* etwa 2 m. Sollen also bei Ballonfahrten 
exakte Temperaturmessungen erzielt werden, so müssen 
sich die Thermometer außerhalb dieser erwärmten Zone 
befinden. Man hat zuerst an solchen einige Meter von 
der Gondel entfernten Thermometern freihändige Fernrohr- 
ablesungen vorgenommen, diese wurden aber durch unver- 
me^dlidhe Erschütterungen zu sehr beeinflufit. Es wurde 
deshalb zwischen Thermometer und der Stelle des Korb- 
randes, an welcher das Ablesungsfernrohr befestigt war, 
eine Versteifungsvorrichtung konstruiert. Die UnvoU- 
kommenheiten dieser Konstruktion veranlafiten den Vor- 
tragenden, einen verbesserten Apparat zu konstruieren, der 
einfach und zweckmäßig ist und sich schon bei mehreren 
Fahrten bewährt hat. 

Das Prinsip dieses Apparates besteht darin, dafi 
Aspirationspsychrometer und Femrohr an den beiden Enden 
eines zirka 2 m langen Stabes angebracht sind: Das 
äußere Ende des Apparates hängt mittels langer Schnur 
am Äquator des Ballons, das innere am Korbriag. So ist 
die Vorrichtung bequem drehbar, yru» unbedingt not- 
wendig ist, weil ja das Psychrometer zur Befeuchtung und 
zum Aufziehen des die Ventilation betreibenden Uhrwerkes 
an die Gondel herangezogen werden muß. 

Professor Dr. Heinke gab hierauf einen Bericht 
über die am 21. Februar 1903 mit Dr. Emden als 
Ballonführer unternommene Hochfahrt. Die wesentlichsten 
Ergebnisse dieser interessanten Fahrt können wie folgt 
zusammengefaßt werden: 

1. Es war zum ersten Male gelungen, den Zentral- 
kämm der Alpen zu überfliegen. 

2. Der Elektronengehalt in höheren Luftschichten 
wurde zirka fünfmal so grofl wie in München befunden. 
Er betrug eine elektrostatische Einheit. 

3. Eine photogrammetrische Aufnahme des Weisseck- 
Kammes (2700 m) in Kärnten wurde ausgeführt. Professor 
Dr. S. Finsterwalder konnte aus derselben nach dem von 
ihm entwickelten Verfahren den Ballonort zur Zeit der 
Aufnahme auf wenige Meter genau mit ÖOOO m Höhe 
berechnen. 

Am 1. März hielt Professor Dr. Finsterwalder einen 
Vortrag »Über die mit der photogrammetrischen Flinte 
erzielten Resultate«. Der Apparat hat diesen Namen 
von der durch Bassus angebrachten Verbesseruug, die in 
einem gewehrkolbenartigen Griffe besteht und die bequeme 
Fixierung einer bestimmten Richtung gestattet. Der Er- 
finder hat selbst mit diesem Apparate vom Ballon aus 
eine Reihe gut gelungener korrespondierender Doppel- 
aufnahmen gemacht, die der Vortragende rechnerisch ver- 
arbeiten ließ. Die Verarbeitung ergab eine Überein- 
stimmung auf 2 — 3 m zwischen den photogrammetisch er- 
mittelten und den kartographischen Höhenkoten. 

Am 10. Mai berichtete Professor Dr. Harz über 
die am 22. März unternommene Vereinsfahrt, gelegentlich 
welcher er seine Messungen über den Bakteriengehalt der 
freien Atmosphäre fortsetzte. Es ergab sich hiebei, daß 
die Zahl der Keime bei steigendem Ballon erheblich 
größer (4*9; 4*95) war als bei sinkendem Ballon (16; 
1*67; 111; Oö; 0*5). was sich daraus erklärt, daß beim 
Steigen dem Aspirator Luft zuströmt, die vorher mit dem 
Ballon, beziehungsweise der Gondel in Berührung ge- 
wesen ist. Auch wurden bei dieser Fahrt in der Volum- 
einheit Luft viel weniger Mikroben gefunden als bei jener 
am 24. Mars 1903. Die überraschend große Zahl von 
SpaltpUsen, die damals in den Höhen zwiichen 1500 und 
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2000 m gefunden worden, erklärt sich durch die an diesem 
Tage heri sehenden, aufsteigenden Luftströme. 

Am 8. November gab zunächst Oberleutnant Graf 
Tattenbach eine Schilderung der Vereinsfahrl vom 
7. Oktober 1904, worauf dann Herr von Bassus Bericht 
über die vierte Versammlung der internationalen Kom- 
mission für wissenschaftliche Luftschiffahrt in St. Peters- 
burg erstattete. 

Professor Dr. C. O. Harz hielt am l*^. Dezember 
einen interessanten Vortrag »Über die bisherigen Ergeb- 
nisse der bakteriologischen Untersuchung der freien 
Atmosphäre. Der Vortragende besprach zuerst kurz die 
wichtige Rolle der Spaltpilze in der Natur, indem er be- 
sonders ihre Mitwirkung beim Abbau hochmolekularer 
Substanzen (z. B. der EiweiBstoffe) hervorhob; hieher ge- 
hören die Vorgänge der Fäulnis, Vermoderung und 
Gärung. Auch die Wichtigkeit der Bakterien für die 
Selbstreinigung der Flüsse wurde beleuchtet. Nach Angabe 
einiger Zahlen, welche zeigten, in welch großen Mengen 
die Bakterien an der Erdoberfläche in Luft und Wasser- 
proben gefunden wurden, wies der Redner darauf hin, 
dai3 die Bakterien wegen ihrer glatten Formen nicht be- 
sonders gee:ignet sind zum Schweben in der Luft; sie 
linden aber in den ebenfalls massenhaft vorhandenen feinen 
Staubteilchen, die ziemlich von dergleichen Größenordnung 
sind, geeignete Träger, an denen haftend die Spaltpilze 
nun auch in höhere Schichten der Atmosphäre empor- 
dringen können. 

Nach dem Stande vom 15. Dezember 1904 zählte 
die Liste des Münchener Vereins für Luftschiffahrt neun 
Mitglieder des königlichen Hauses, von denen sechs Auf- 
fahrten mitgemacht haben, und 371 ordentliche Mitglieder. 
Von letzteren haben 89 nur Auffahrten gemacht, während 
57 Ballonführer sind. 

Der Vereinsvorstand für 1905 ist folgendermaficn zu- 
sammengestellt: 

L Vorsitzender: 

Generalmajor a. D. Karl Neureuther. 

IL Vorsitzender : 
Professor Dr. Kuit Heinke. 

Schrift fühl er: 
Oberleutnant August Vogel. 

Schatzmeister: 
Hofbuchhändler Ernst Stahl jun. 

Beisitzer : 

Professor Dr. Peter Vogel. 
Professor Dr. Martin Hahn. 
Hauptmann Ernst Dietel. 
Prokurist Franz Fehr. 

Abteilungsvorstände : 

I. Privatdozent Dr. Robert Emden. 

II. Hauptmann Konrad Weber, 
in. Dr. Otto Rabe. 



OSTDEUTSCHER VEREIN FÜR LUFTSCHIFFAHRT. 

Der jüngste der dem Deutschen Luftschiffer-Verbande 
beigetretenen Vereine ist der im Jahre 1904 gegründete 
Ostdeutsche Verein für Luftschiffahrt. Seinem im Jahrbuche 
des Verbandes erschienenen ersten Jahresberichte ist nach- 
stehendes zu entnehmen: 

Am 12. Mai 1904 traten in Graudenz einige Herren 
zusammen, um die Möglichkeit der Gründung eines Luft- 
schiffer-Vereines im Osten des Deutschen Reiches in Er- 
wägung zu ziehen. Es waren dies die Herren: Geheimer 
Regierungsrat Anger, Chefredakteur Fischer, Haupt- 
mann von Krogh, erster Bürgermeister K ühn asl. Major 
Moedebeck und Hauptmann Wehr le. Nach einem Vor- 
trage des Majors Moedebeck über Zwecke und Ziele eines 
derartigen Vereines unter Hinweis auf dessen patriotische 
Bedeutung erklärten die Anwesenden, daC eine solche 



Gründung nicht nur zeitgemäß sei, sondern auch Anklang 
finden werde. Mit Rücksicht auf eine breitere geographische 
Basis schlug Chefredakteur Fischer vor, dem zu gründenden 
Verein den Namen »Ostdeutscher Verein für Laft Schiffahrt a 
zu geben. Auch brachte er in der von ihm redigierten 
Zeitung einen längeren Bericht über diese Beratung,- um 
weitere Kreise für die Idee zu gewinnen. 

Für den 11. Juni wurde sodann eine Versammlung 
einberufen, zu welcher die vorgenannten Herren alle mut- 
maßlichen Interessenten geladen hatten. Das Ergebnis 
dieses Abends war, daß sich 25 Mitglieder, teils aus Grau- 
denz, teils von außerhalb bereit erklärten, einen Luft- 
schiffer-Verein zu gründen. 

Es wurde zunächst ein provisorischer Vor^tand er- 
nannt, der folgendermaßen zusammengesetzt war: Vor- 
sitzender Major Moedebeck, Stellvertreter Bürgermeister 
Kühnast, Schriftführer Hauptmann Math es, Stellver- 
treter Fabriksbesitzer Kampmann, erster Schatzmeister 
Bankdirektor Strohmann, zweiter Schatzmeister Kauf- 
mann Seick, Bücherwart Geheimer Regierungsrat Pro- 
fessor Dr. Anger, Fahrtenausschuß Hauptmann von 
Krogh und Hauptmann Wehrle, Redaktionsausschuß 
Chefredakteur Fischer. 

Nachdem dieser provisorische Vorstand die Satzungen 
des neugebildeten Vereines in Anlehnung an diejenigen 
des Berliner Vereines für Luftschiffahrt beraten und auf- 
gesetzt hatte, fand am 23. Juni in Graudenz die erste 
Generalversammlung des Vereines statt. 

Durch die Opfcrwilligkeit verschiedener Vereinsmit- 
glieder war der Verein in der Lage, einen eigenen Ballon 
zu bestellen, der 1407 m^ groß ist und vier, ausnahmsweise 
auch fünf Personen tragen kann. 

Die Taufe dieses Ballons fand am 11. De:tember statt, 
derselbe erhielt den Namen »Graudenz«. 

Die Vereinsfahrten des ersten Jahres waren vier an 
der Zahl. Die ersten drei wurden noch mit dem vom 
Berliner Verein entliehenen Ballon »Snring« ausgeführt, 
die vierte fand am 11. Dezember mit dem neuen an diesem 
Tage getauften Vereinsballon »Graudenz« statt. Die längste 
dieser Fahrten dauerte 2 Stunden 50 Minuten, die größte 
zurückgelegte Strecke betrug 86 km. 

Die Mitgliederliste umfaßt ein Ehrenmitglied und 
123 ordentliche Mitglieder; von diesen sind 13 bloß auf- 
gestiegen und 13 haben Ballonführer-Qualifikation. 

Der Vorstand des Ostdeutschen Vereines für Luft- 
schiffahrt besteht aus nachstehenden Herren: 

Vorsitzender: Major Moedebeck; 
Stellvertreter: Oberbürgermeister Kühnast; 
Schriftführer: Hauptmann Math es; 
Stellvertreter: Fabriksbesitzer Kampmann; 
Schatzmeister: Oberleutnant d. R. Strohmann; 
Stellvertreter: Kaufmann Seick; 
Bibliothekar und Archivar: Baurat Fromm. 

Fahrtenausschuß: 

Vorsitzender: Hauptmann Wehrle; 
Stellvertreter: Hauptmann Feldt; 
Beigeordneter: Kaufmann Scherf; 
Schatzmeister: Oberleutnant d. R. Strohmann. 

Redaktionsausschuß: 

Vorsitzender: Chefredakteur Fischer; 
Stellvertreter: Ziegeleidirektor Kieser; 
Beigeordneter: Oberleutnant Böhnisch. 



T 1> -1 1 1 T Eine Schilderung der Fahrten des 

ini l)ail011i Wiener Luftballons »VINDOBONA« 
im Jahre 188*2, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1701 bis 1881', weiters eine Beschreibung der bedeu- 
tendsten uod interessantesten Aszensionen, die überhaupt 
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzählung 
aller jener LuO ihrten. bei denen Menschenleben zum 
Opfer «gefallen .:ki. Herausgegeben von Victor Silbe r er. 
Mit 14 Al'bildungen. Höchst elegant, originell, sport- 
mäßig' j:el^unc< : , Preis li K = M 5*40. 
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WIEDER EIN ERFINDER. 

An Herrn Hochwohlgeborcnea 

Heibeit Silberer. 
BeitchnngsweiBe.' an dem öitereichiscben Lurtschißerklab. 

Bebafs einer Zielgeietzten Erfindung, aaf dem Gebiete 



der Lnflschiflihrt. 



1 Paul Loi 

Niederpfan 



nstiel. 



Erlaube i 



[ Ibne 



brei< 

Ich habe micb laoge mit der Consliaktion einea 
Flugappeiates befasEt und wai mir gelungea einen solchen 
im kleinen Stil heriustellen, der die Erwartung verspricht 
allen bis jetit Tergeblichcn Bemübungen und vorhandenen 
Apperate lu übertreffen. Nicht mehr gebrauchten Sie 
Zeagen in sein daß ein durch Gas gefülltei Ballon ans 
Meoscbcn die l.uft ja durchstreifen Ermögliche, nein Mir 
ist eg gelangen diesem Itoslenhohem Übel Abfailfe zu iDu 
indeiD Wir unsre Lufirahrlen nicht auf die Emporhebenden 
Gase nein sondern Flügel dam benutzen würden nebst d. 
dattigehörenden MoCore Und aas diesen Korpern herge- 
stelilen Apperate dürfte uns allein die Gat anlief este 
Leistung lu gewähren hier Alle Übel der Luflschiflfahrt 
von Halse gescbaft zu haben sein. 

Um nun aber diesen Apperal in die Hatura lu 
bringen fehlen mir sämtliche Uiltel 
Geld! 
Material! 
Arbeitsraum! 

Würde bei dieser Gewährung von Jährlich 2. Taossend 
Mark. Gehalt sowie für 3. Jabie 25. Tausend Mark lur 
Deckung der Material skoslen sowie Zustt'.luug ein« Arbeit 
Raumes mit dem Unterhalt eines Tüchtigeu geb. Tech- 
nikers bi. Mechaniker versprechen dies Österreich zugute 
kommen zu lassen Bitte darum mein Anerbieten nicht 
bevor gründlicher Durchsicht in verwerfen Sie können 
darauf rechnen daä ich auf festeu Grund Boden damit 
stehe daB dann alle Hindernisse der Luflregenlschaft ge- 
ll ügetl sind 

Bitte Darum höflichst um geneigten Bescbeidt 
Hochachtungsvoll 



WIENER AgRO-KLUB. 



Am 4- Okiober wurde der «Jupiler« wieder in die 
Reihen der meteorologischeo Beobachtuugsballons gestellt. 
Dr. Anlon Schlein vollfühtte seine erste Fahrt als 
Führer I. Klasse, welchen Titel er glänzend zu recht- 
fertigen Gelegenheil bekam. Der 3. Oktober war stürmisch 
gewesen und man glaubte schon, die Fahrt würde nicht 
statlfinden können. Da sich der Wind jedoch abschwächte, 
beicbloQ Dr. Scblein doch zu fahren. Die Füllung ging 
glatt und nugeslöit vor sich ; während der Vorbereitungen 
zum Ablassen des Ballons setzten jedoch gewaltige Wiud- 
slöSe ein, welche die Operjtion gar nicht leicht machten. 
Trotz der schwierigen Situation wuOle Dr. Schlein die 
Abfahrt in perfekter Weise abzuwickeln. Sie erfolgte um 
H Uhr 40 Minuten morgens. Der Wind liug den «Jupiter« 
rapid nach Osten. Dorcb das Hin- und Herwerfen bei der 
Auffahrt hatte sich — obgleich die ganze Oj)eralion sehr 
rasch durchgeführt worden war — der Ballast zum Teile 
im Korbe lerstieut, so daQ der alleinige Insasse desselben, 
Dr. Schlein. während der Fahrt nebst seinen Beobachtungen 
noch vollauf zu tun halle, das auf dem Korbboden Ver- 
lorene einzusammeln. Von 3iXX) m Höhe an ging die 
Fahrt über Wolken. Die Temperatur war diesmal sehr 
gering. In 11300 m Höhe muOlen die Tempernturmessungen 
■istierl werden, weil die Skala des milgenommeuen 
Assmannschen Psychrometers nicht weiter ging als bis 
— m" C. TroUdem fuhr Dr. Schlein noch höher. In 
3000 m Höhe aneelingt, dachte er jedoch ans Heruntnr. 



gehen. Das Weiterfahren halte keinen rechten Wert mehr 
und außerdem hatte er diesmal keinen Sauerstoff mit, 
weil die von ihm bestellte Sauersloffbombe bei einer Probe 
vor der Fahrt sich nicht halte öffnen lassen. Warum sollte 
Dr. Schlein abwarten, bis er wieder in Ohnmacht flele, 
wie bei der Jali-Hochfahrt ? So begann er denn mit den 
Vorbereitungen lUr Landung, verslaute Verschiedenes im 
Korbe, notierte etwas und — da war ei auch schon be- 
wuBlIos. In 2000 m erst kam er wieder zu sich und bald 
darauf landete er um 11 Uhr 45 Minuten in Lebeny 
St. Miklos bei Raab in Ungarn. Die höchste erreichte 
Höhe war nach dem Diagramm des Barographen 7G00hi; 
da Dr. Schlein, als er seine Vorbereilnngen zum Herab- 
gehen traf, noch hübsch viel Ballast zur Verfügung hatte, 
geht daraus hervor, daß er, wenn sonst alles in Ordnung 
gewesen wäre, diesmal wohl 81X10 rn hätte erreichen 
können. Die große Kälte hat den Eintritt der Ohnmacht 
begünstigt. In 7S(K) m dürfte die Temperatur (dorch Extra- 
polierung berechnet) —33° C. betragen haben! 

Der Ausschufl des Aero-Klubs hielt Mittwoch den 
11. Oktober in der Wohnung des Präsidenten eine Sitcung 
ab. Es wurden zuerst laufende Verwaltungsangelegenbeiton 
erledigt, hierauf wurden bezüglich der Führung der Lawn 
Tennis-Plälze des Klubs Beschlüsse gefaßt. Dem Präsi- 
denlen Victor Si Iberer wurde das Recht eingeräumt, 
die Leitung der Lawn Tennis- Angelegenheiten einem be- 
stimmten Milgliede ganz zu übertragen. Hierauf wurde 
beschlossen, iiir die wöchentlichen Mitgliederznaammen- 
känfte den Mittwoch, der einigen Mitgliedern nichl günstig 
liegt, durch den Donnerstag zu eisclzen und den Ort 
des Rendezvous in den Konzertsaal des Karl Gessl- 
schen Reslauranls St. Annahof »u verlegen. Es wurde 
Veranlassung getroffen, daß im linken Flügel des Parteire» 
im genannten Saale den Mitgliedern des Aero-KInbt 
Donnerstag stets ein großer Tisch reserviert werde. 

Am W. Oktober führte Herr Dr. Anton Schlein 
in Begleitung eines Klubkollegen, der seinerseits einen 
Schweizer Gast, Herrn Jacques von Trümpy, mitbrachte, 
den »Jupiter« wieder ins Reich der Lüfle. Es war eine 
schöne, ruhige Nach miltagsspaii er fahrt bct ideal schönem 
Welter. Um 3 Uhr 35 Minuten erhob sich der Ballon vom 
Klubplatze nnd schlug, zuersi unbestimmt lavierend, süd- 
östliche Richtung ein. Er folgte während der ganzen Fahrt 
dem Laufe der Donau, die er wiederholt übersetzte. Die 
meiste Zeit schwebte der ijupiler« über dem Gewässer. 
50 Miauten nach dem Aufstiege landeten die Herren, 
nachdem sie in gans geringer Höhe einen Schleppdampfer 
überflogen hallen, auf einer Insel bei Maonswörth, südlich 
vom Hauplstrom dei Donau. Die Landung ging, dem 
Wetter entsprechend, sehr sanft vor sich. Um >/,8 Uhr 
abends war die kleine Gesellschaft wieder in Wien zuriiek. 

Sonnlag den 2!. Oktober stieg der >SBtnra< mit 
den Klubmitgliedern Rudolf Rubel (als Führer) und 
Josef Pohl an Bord lu einer Vormitlagsfahrl auf. Der 
Ballon verließ den Füllungsplatz um 10 Uhr SO Minuten 
und kam, da das Wetter ziemlich windig war. sogleich 
in raschen Gang. Er zog die Donau entlang bis Manns- 
wörth; von dort an schlag er die Richtung nach Süd- 
osten ein, übertlog das Leifbagebiige und stieg über dem 
Neuliedlcrsee bis 1730 m Höhe. Als das Ende des Sees 
erreicht war, schritten die Luftschißer bei Sütör nächst 
Esterhiz im Odenburger Komilal zur Laudung. Dabei 
kam es infolge des starken Windes zu einer kurzen 
ScbleilTabit, doch verlief diese, dank der Umsicht des 
Führers, vollkommen glatt. Um 12 : 3t war die Reise 
beendet, auf welcher eine Distanz von 71 i'^n zurückgelegt 
worden ist. 

Unter die Mitglieder des Ai-ro-Ktubs ist Sc. Durch- 
laucht Fürst Karl Kinsky anfgcoommen worden. 



HIEbURCH lad«n wir alle Leser dieser Nummer, 
die noch nicht Abonnenten der .Wiener Luftschiffer- 
Zeitung« sind, höflichsl ein, wenn ihnen unser Blatt ge- 
fällt, dABKcVbe t.>^ '^^Ti.iuoccvt«.^. 
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Das deutsche Luftschifferbatailloii. 

»Die konigL preußische Lnftscbifferabteilang, 
Berlin 183l->1901.< Verlag £. S. Mittler & Sohn. 

Preis K 1-80. 

Das vorliegende Büchlein schildert den Werdegang 
des am 7. Mai 1884 errichteten Ballondetachements der 
preußischen Armee von seinen bescheidenen Anfangen bis 
zum heutigen Luftschifferbatailion. 

Bei der geringen Starke des aus allen Waffen- 
gattungen susammengewürfelten Personals und den ganz 
unzulänglichen Mitteln waren die Schwierigkeiten, mit 
denen das neuerrichtete Ballondetachement am Anfange zu 
kämpfen hatte, keine geringen. 

Das Kriegsministerium hatte für die Errichtung und 
für das erste Jahr den Betrag von 50.000 M. bewilligt. 
Hievon mußten aber neben den Ausgaben für die Ver- 
suche noch die Zulagen für das aus vier Ofüzieren, vier 
Unteroffizieren und 25 Mann bestehende Detachement sowie 
der Gehalt für den als Instrukteur beigegebenen Zivil- 
luftschiffer bestritten werden. Das Detachement mußte sich 
in der ersten Zeit mit dem Gebäude des früheren Bahn- 
hofes der königlichen Ostbahn begnügen. Die Bahnhofs- 
halle diente als Übnngshalle, die Wartesäle, Gepäck- 
räume u. B. w. als Werkstätten, Geschäfts- und Dnterkunfts- 
räume, und die langen Perrons wurden für die Seilerarbeiten 
in Anspruch genommen. 

Die praktische Bedienung eines kugelförmigen Fessel- 
ballons lernten Unteroffiziere und Mannschaft an dem 
Material eines in Schöneberg zur Unterhaltung des 
Publikums aufsteigenden Zivilluftschiffers, das ihnen 
zweimal wöchentlich zur Verfügung gestellt wurde. Die 
Offiziere erhielten hier die erste Gelegenheit, Aufstiege zu 
unternehmen und sich mit ihrem neuen Dienst vertraut zu 
machen. Bald darauf stellte das Ingenieurkomitee einen 
Probel>allon mit Ventil zur Verfugung, und es wurde auch 
an den Bau des ersten auf lOiO m* berechneten Ballons 
geschritten. 

Der Ostbahnhof erwies sich in der Folge für prakti- 
sche Übungen als ungeeignet, und diese wurden daher nach 
dem Tempelhoferfelde verlegt, woselbst auch der erste aus 
gefirnißtem Stoffe hergestellte Ballon »Angra Pequena«, 
der mit Leuchtgas aus der Schöneberger Anstalt gefällt 
war, bis auf 500 m hochgelassen wurde. Gar bald wurden 
die Ballondiroensionen vergrößert. Der nächste Ballon 
»Barbara« hatte schon ein Volumen von 1400 m* und er- 
hielt seine Dichtung durch eine Lage Paragummi. 

Die geringe Stabilität, die der gefesselte Kugelballon 
bei stärkerem Winde zeigte, führte schon beim Baue des 
dritten Ballons »Zigarre« dazu, ihm eine läogliche Form 
zu geben, doch hat dieser Ballon die in ihn gesetzten 
Hoffnungen nicht erfüllt. In dieser Zeit wurde auch mit 
dem Baue eines fahrbaren Wasserstoffgaserzeugers be- 
gonnen und auch das Ammoniakgas in Berücksichtigung 
seiner leichten Transportfahigkeit zur Füllung des Ballons 
erprobt, jedoch vorläufig ohne Erfolg. 

Um den bei zunehmender Hohe zur Geltung 
kommenden Überdruck des Gases zu vermeiden, wurde an 
dem Ballon ein automatisches unteres Ventil angebracht, 
welches mit geringer Veränderung noch heute bei Kugel- 
fesselballons gebräuchlich ist. Auch Nacht aufstiege wurden 
umemommen, wobei das Gelände vom Ballon aus elektrisch 
beleuchtet wurde. 

Das erste Arbeitsjahr hatte so befriedigende Resultate 
gezeitigt, daß das Kriegsministerinm für das kommende 
Jahr eine erhebliche Vermehrung des Personals und zu- 
gleich die Übersiedlung des Detachements in die Kaserne 
des Eisenbahnreginients anordnete. 

Die mit großem Eifer fortgesetzten Versuche führten 
zur Anwendung einer neuen Ballonhülle. Dieselbe bestand 
aus gummiertem und vulkanisiertem KaumwoUstofl', der in 
zwei Lagen diagonal übereinander gelegt war und zur 
Verminderung des schädlichen Einflusses der Sonnen- 
strahlen Chromgelb gefärbt wurde. Das Leurhlga^ wurde 
wegen seiner \e\c\\XtT\ Herstellung für die Füllung größerer 
Ballons, {Jas verdichtete Wawerstofl'gas wegen seiner 



größeren Tragfähigkeit und des leichteren Transportes in 
Stahlgefäßen für kleinere Ballons, besonders für den Feld- 
gebrauch, geeignet befunden. 

Nunmehr schritt man auch sur Aufstellung von Luft- 
schifferformationen, die das Material und das Gas auf 
Fahrzeugen mitführen sollten. Der hiezn notige Wagen- 
park bestand aus einem GeriUewagen, einer Handwinde 
und sechs Gas wagen und ermöglichte die Verwendung der 
Luftschifferabteilung in Verbindung mit anderen Truppen. 

Mit Verordnung vom 11. März 1887 wurde der Stand 
des Detachements auf einen Major, einen Hauptmann, drei 
Leutnants, 50 Unterofüsiere und Mannschaften erhöht. Es 
wurde dem Eisenbahnregiment attachiert und dem General- 
stabe unmittelbar unterstellt unter gleichzeitiger Um- 
benennunj; in »Luftschifierabteilung« und Zuweisung eines 
eigenen Ersatzes. Die Uniform war diejenige des Eisen- 
bahnregimentes mit einem »L« auf den Achselklappen, die 
Bewaffnung der Karabiner 71. Auf dem Tempelhofer- 
felde wurden für die Abteilung eigene Baracken erbaut, 
die im Oktober 1887 bezogen wurden. Mit dieser Periode 
begann ein regelrechter militärischer Dienst, und im Jahre 
1890 erschienen die ersten Dienstbücher »Dienstvorschrift 
für die Luftschifferabteilung« und »Der Ballondienst im 
Kriege«. Man begann nun damit, die größeren Festungen 
mit Luftschiffergeräten auszurüsten, und bildete Lehr- 
kommandos zur Ausbildung der Mannschaften für die Be- 
dienung der Festungsballons. Statt des Karabiners 71 er- 
hielt die Abteilung das Gewehr 88 zur Bewaffnung. Im 
Jahre 1892 nahm sie zum ersten Male mit zwei Geräte-, 
einem Winde- und sechs Gaswagen an den Manövern des 
Gardekorps teil. 

Der 1. Oktober 1893 brachte eine weitere Erhöhung 
des Mannschaftsstandes auf 140 sowie die probeweise Er- 
richtung eines Lehrkurses für Offiziere aller Waffen. Nun- 
mehr wurde auch den Freifahrten, die bisher nur für den 
Fall des Abreißens des Fesselballons in Betracht ge- 
kommen waren, volle Aufmerksamkeit zugewendet und für 
den Freiballon das Schlepptau und die Reiflbahn ein- 
geführt. Das bisherige Fahrzeugmaterial erwies sich in der 
Folge als zu schwer und mußte erneuert werden. In diese 
Zeitperiode fällt die Erfindung des DrachenlMlIons, der 
nach seiner Erprobung in den Manövern des Jahres 1894 
der Typus des Fesselballons der Luftschifferabteilung wurde. 

Am 90. März 1895 wurde die Luftschifferabteilung 
zu einem selbständigen Truppenteil gemacht und der 
Eisenbahnbrigade unterstellt. Sie erhielt als Kopfbedeckung 
den Gardejägertschako, als Bewaffnung das Gewehr 91 
und das Infanterieseitengewehr 71/81. Die Lehranstalt 
wurd^ zu einer dauernden Einrichtung, zu der jährlich 
zehn Offiziere aller Waffen hommandiert wurden. Als 
Lehrer wirkten zwei Hauptleute. Die Beteiligung an den 
Friedensübungen wurde eine noch lebhaftere ttnd im Jahre 
1898 erschien die »Dienstvorschrift für die Luftschiffer- 
abteilung«, welche die Dienstverhältnisse der Abteflung 
und ihrer einzelnen Ressorts festlegte. Am 1. April 1899 
wurde die Luftschifferabteilung der neu errichteten In- 
!>pektion der Verkehrstruppen zugeteilt. 

Bei dem erweiterten Wirkungskreis der Abteilung 
genügten weder die bisherigen Räumlichkeiten, noch das 
Personal und so wurde denn die Erhöhung des Standes 
auf zwei Kompagnien beschlossen und auf der Jungfem- 
heide unter Ausnützung der neuesten technischen Er- 
findungen die entsprechenden Kasernen erbaut. Mit 1. Ok- 
tober 1901 erfolgte die Umwandlung in ein Luflschiffer- 
bataillon, bestehend aus zwei Kompagnien und einer 
Be<(pannungsabteilnng. Der Stand des Bataillons l>etfigt 
13 Offiziere, 1 Arzt, 3 Beamte, 43 Unteroffiziere, 289 Mann, 
4 Ökonomiehandwerker und 58 Dienstpferde. 

Neben dieser hier nur im Auszuge wiedefgegebenen 
Entwicklungsgeschichte des heutigen Luftschifferbataillons 
gibt das Büchlein eine interessante Schilderung der Be- 
teiligung der Abteilung an den Auffahrten des Wölfert- 
sehen Motorluftschiffes, des Aluminiumluftschiffes von 
Schwarz und den Versuchen des Grafen Zeppelin auf dem 
Rodensee. Auch die Versuche in der Ballonphotographie 
sowie der zum Bneftaubendienste gehörenden Mikro- 
photographie werden besprochen. BMondert interenant 
sind die Versuche mit dem Signalballon, deren guMlige 
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Resultate zur Gründung des Signalballontrupps führten. 
Durch die Erfindung der drahtlosen Telegraphie eröfFncte 
sich der Luftschiffahrt ein neues, weites Gebiet, auf dem 
sich das Laftschifferbataillon mit vielem Erfolg betätigt. 
Mit einem warmen Wunsche für das weitere Ge- 
deihen der preußischen Militari uftschiffahrt schließt das 
Heft, welches neben seinen iuteressanten Ausführungen 
noch eine Fülle sehr hübscher Bilder enthält. A, 



NOTIZEN. 

MARINAKI heißt ein Erfinder, der in London an 
einem Luftschiffe arbeitet. 

DAS ZEPPELINSCHE LUFTSCHIFF soll einigen 
soeben auftauchenden Nachrichten zufolge seine Versuche 
wieder aufnehmen. 

ZWANZIG KUBIKMETER SAND waren er- 
forderlich, um die Säcke für die Pariser Aufstiege vom 
15. Oktober (Grand Prix de Paris) zu füllen! 

M. FERNAND JACOBS, Präsident der aSoci^ti 
Beige d' Astronomie« und des »A^ro-Club de Belgique«, 
ist von der französischen Regierung mit dem Offizierskreuze 
der Ehrenlegion ausgezeichnet worden. 

MITTWOCH, den 8. November um 8 Uhr morgens — 
und nicht, wie irrtümlich berichtet wurde, Mittwoch den 
1. November — findet die letzte diesjährige wissenschaft- 
liche Hochfahrt des Wiener Aero-Klubs statt. 

KARL WITTENBERG, der deutsche Berufsluft- 
schififer, ist am 3. August zum Geburtstage der Königin 
von Holland in Franeker, Provinz Friesland, 6 km vom 
Zuidersee, aufgestiegen und in der Nähe von Sneek ge- 
landet. 

KLEINE BALLONS und, bei windigem Wetter, 
Drachen werden jetzt in der französischen Armee mehr- 
fach zur drahtlosen Telegraphie verwendet. Die kleinen 
Kaptivballons haben einen Inhalt von 50 m^ und sind aus 
Goldschlägerhaut hergestellt. 

DURCHGEGANGEN ist am 5. Oktober in Rom 
ein Drachen ballon, der zu meteorologischen Messungen 
zum Simultanfahrtentermin di<^nen sollte. Gegen Mittag 
zerriß die Kraft des Windes das Haltekabel, und der unbe- 
mannte Drachenballon fiog davon. Er verschwand bald in 
den Wolken und ward nicht mehr gesehen. 

BORDEAUX - PAU ist eine neue Rennstrecke für 
Ballons. Man weiß, daß es bereits einen Paris-Bordeaux-Pokal 
und einen Pyrenäenpreis für die Überquerung der Pyrenäen 
von Pau aus gibt; M. Baudry, Präsident des »A6ro- 
Club du Sud-Ouest«, hat nun diese zwei Strecken durch 
Schaffung eines dritten Preises verbunden: nämlich der 
»Coupe A6rostatique Bordeaux — Pau«. 

JEDEN DONNERSTAG, und nicht mehr wie bisher 
Mittwoch, finden die Zusammenkünfte der Herren Mit- 
glieder des Wiener Aero-Klubs statt. Als Lokal für diese 
Zusammenkünfte ist vom Ausschusse der Konzertsaal des 
St. Annahofes gewählt worden, woselbst die Mitglieder an 
Donnerstagen stets an einem Tische der Seitenestrade im 
Parterre links Gesellschaft finden. 

BEI LOENERSLOOT (Holland) ist am 18. Sep- 
tember ein tags zuvor in Ehrenbreitstein aufgestiegefter 
deutscher Ballon mit drei Artillerieoffizieren gelandet. 
Der Ballon nahm seinen Weg über Köln, Vinov, Nym- 
wegen, Utrecht und Nienwersluis, von wo aus die Aero- 
nauten den Zuiderzee sahen. Die Landung erfolgte um 
3 Uhr morgens nächst dem Flusse Vecht. Die Länge der 
Reise betrug 350 km. 

IN FRIEDRICHSHAFEN haben an den ersten 
Oktobertagen wissenschaftliche Vertreter der an den 
Bodensee grenzenden Staaten eine Konferenz abgehalten, 
um über die Errichtung einer staatlichen Drachenstation 
am Ufer dieses Sees zu beraten. Unter der Leitung des 
Professors Hergesell (Straßburg) soll ein Drachenauf- 
stieg über den See ausgeführt werden. Die Teilnehmer an 
der Konferenz waren am .5. Oktober mittags Gäste des 
Königs von Württemberg. 



EINE AUSSERORDENTLICHE HÖHE hat ein 
belgischer Registrierballon erreicht Man teilt uns darüber 
folgendes mit: »Am 30. August, dem Tage der Sonnen- 
finsternis, hat M. Adh6mar de La Hault vom belgischen 
Acro-Club in Lüttich einen drei Kubikmeter fassenden 
Kautschukballon System Riedinger steigen lassen. Der 
Ballon wurde in der Nähe von Aix-la-Chapelle mit un- 
verletzten Apparaten aufgefunden. Die niederste registrierte 
Temparatur war — 40", der geringste Druck 32 mm. 
Danach wäre eine Höhe von 22.000 m anzunehmen.« 

PARIS— BORDEAUX, die von dem Blatte »La 
Petite Gironde« gestellte Aufgabe, zu bewältigen, stieg 
am 14. September M. Edouard Bachelard, ein Führer 
des »A6ro-Club de France«, auf. Um 8 Uhr 40 Minuten 
abends verließ er mit dem Ballon »Phoebö« (800 m^) den 
Boden. M. Andr6 Le Brun begleitete ihn. Die Luft- 
strömung war gut gewählt, denn »Phoeb6« landete Freitag 
den 15. September morgens um 7:40 in der Charente- 
Inferieure in Froult nächst Soubise. Er hatte in 11 Stunden 
400 km zurückgelegt. Es fehlten nur 45 km bis zum Ziele, 
dem Departement Gironde. Das bisher Unerreichte ist also 
M. Bachelard beinahe gelungen. 

DER DRACHEN, der den Meteorologen so gute 
Dienste leistet, soll jetzt auch als Schwimmgerät zu 
Ehren kommen. Die Idee wird Benjamin Franklin zu- 
geschrieben. Als dieser eines Tages am Ufer eines Teiches 
zum Vergnügen einen Drachen steigen ließ, verfiel er auf 
den Gedanken, sich dabei ins Wasser zu begeben. Er legte 
sich auf den Rücken und wurde bald gewahr, daß er 
von dem Drachen sehr angenehm übers Wasser gezogen 
werde. Ohne die geringste Anstrengung übersetzte Franklin 
auf diese Weise den 2 km breiten Teich. Franklin soll 
sich dann gelegentlich geäußert haben, der Drachen wäre 
ein Mittel, das einem Schwimmer es ermöglichen könnte, 
den Ärmelkanal zu überqueren. 

DAS MONUMENT der Belagerungsaeronauten auf 
der Place des Ternes in Paris soll Sonntag den 26. November 
enthüllt werden. Die Subskription des »A6ro-Club de 
France« hätte nicht hingereicht, das Denkmal zu er- 
richten; die aufgebrachten Mittel wurden von anderer 
Seite noch vervollständigt. Der ursprüngliche Plan des 
verstorbenen Bildhauers Bartholdi ist insoferne geändert 
worden, als man den Ballonkörper aus Metallplatten her- 
stellt. Bartholdi hatte ihn in Glas und von innen er- 
leuchtet gedacht. Die Illumination, die gewiß einen 
schönen Effekt gegeben hätte, entfällt infolgedessen. Der 
Platz, wo das Monument errichtet wird, ist ziemlich groß 
und wird wesentlich gewinnen, wenn die Befestigungen 
von Paris entfernt werden. 

EIN EIGENTÜMLICHES GESCHICK ereilte einen 
militärischen Kaptivballon in Frankieich. Mit dem Fessel- 
ballon vom acrostatischen Park von Belleville bei Verdun 
wurden anfangs August mehrere Tage hindurch feldmäßige 
Übungen vorgenommen. Am 4. August sollte der Ballon 
nach dem Fort Douaumont gebracht werden. Dies erforderte 
einen heiklen Transport über einen Bahnviadukt, der die 
Straße, auf welcher sich der Ballontrain bewegte, überquert. 
Gerade als der Ballon den Viadukt übersetzte, kam in 
voller Fahrt ein Eisenbahnzug hei angebraust. Der Zug 
überfuhr zwar nicht den Ballon, aber die Seile und schnitt 
sie so durch. Der Ballon entfloh in die Luft, gelangte 
rapid in eine große Höhe und barst. Man fand dann die 
zerstückte Hülle auf einer Wiese nächst Bars, 7 km von 
Verdun. 

DIE DRACHENFLUGVERSUCHE auf dem 
Wasser mehren sich. Zu den Experimenten der Pariser 
Anhänger des »aöroplane« auf der Seine gesellen sich 
jetzt diejenigen des Amerikaners Hamilton in New 
York. Der Hudson River ist der Schauplatz von diesen 
Versuchen, die Hamilton in ganz analoger Weise vor- 
nimmt wie die Gehilfen und Kollegen Archd^acons. 
Sogar das unabsichtliche Bad am Schluß der Drachen- 
fahrt machte der Amerikaner dem Aeronauten Voisin 
nach. Von einem schnellen Schiffe gezogen, soll Hamilton 
kürzlich etwa 100 m weit geflogen sein. Da aber der 
Apparat als ein sehr schwankes Fahrzeug sich erwiesen 
haben soll, scheinen die Versuche vy^^-^^Vi^x ^^\jl Srää.- 
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deacoDSche Flieger hat wenigstens in dem einen Falle 
eine ganz hübsche Stabilität gezeigt. 

EDGAR WILSON heißt ein englischer Erfinder, 
der sich Tornimmt, mittels einer Flngmaschine zum Nord- 
pol (bloß !) vorzudringen. Darch seine bisherigen Mißerfolge 
hat sich Wilson keineswegs abschrecken lassen, folgenden 
Plan zu entwickeln. Ein Kreuzer soll — natürlich auf 
Staatskosten — seine Flugmaschine bis zu einem hohen 
nordlichen Breitegrad transportieren. Von dort aus nimmt 
dann der Apparat, welcher *S0 m Länge und 4 m Breite 
mißt, seinen Flug, welcher eine Geschwindigkeit von 
80 ibff in der Stunde aufweist. Mr. Wilson geht bei diesem 
Projekt von einem sehr richtigen Standpunkt aus. Er sagt 
sich nämlich offenbar: Wenn die Geschichte mit dem 
Fliegen schon mißglücken soll, so kann man sich ebenso 
gut noch mehr vornehmen; haben andere bloß das »Flug- 
problem« schlechthin nicht-gelöst, so soll das, was er nicht 
erfindet, wenigstens etwas noch Großartigeres sein. 

EIN »SONN EX-KON GRESS« wird im September 
1907 im Observatorium von Meudon bei F^ris stattfinden. 
M. W. de Fonvielle, welcher sich nach England be- 
geben hat, um sich mit einem dortigen neugegründeten 
Sonnenforschungskomitee in Verbindung zu setzen, meldet, 
daß in dem Astronomenkomitee, welches den Kongreß 
veranstalten wird, vier Aeronauten sich befinden, und 
zwar vor allem als Präsident M. Janssen, der zu den 
LuftschifTem der Pariser Belagerung gehört, dann 
M. Deslandes vom Observatorium Meudon, welcher 
mit dem jetzt verstorbenen Obersten Renard aufgefahren 
ist, M. deLa Baume-PIuvinel, der bekanntlich öfters 
Luftfahrten gemacht und sich auch sonst in aeronautischen 
Fragen wissenschaftlicher Natur viel betätigt hat, ferner 
M. Hansky, welcher ß-^obachtungen von Sternschnuppen- 
fallen vom Ballon aus gemacht hat. Insbesondere ist 
M. de La Baume-Pluvinel Autor eines Piojektes von 
Versuchsballons, die zu Zwecken der Sonnenphotographie 
dienen würden. 

DIE MILITARISIERUNG des «Lebau ly-Ballons« 
wird von vielen Seiten bedauert. »Schade,« so schrtibt 
man uns, »schade, daß der »Lebaudy« jetzt in militärische 
Hände gekommen ist Die unvermeidliche Folge davon 
ist, daß man jetzt über die Versuche mit dem inter- 
essanten Ballonluftschiff, dessen Fortschritte man stets 
gerne verfolgte, viel weniger wird erfahren köonen, weil 
das meiste in das Dunkel des militärischen Geheimnisses 
gehüllt werden wird. Die Allgemeinheit kann sohin nicht 
mehr an den progressiven Arbeiten, welche dieses Fahr- 
zeug immerfort verbessern und zu einem technischen 
Meisterwerk herausbilden, Anteil nehmen. Bisher ist bei- 
spielsweise von der Leitung der Arbeiten am » Lebaudy - 
Ballon« — also unter der Ägide des Ingenieurs J u 1 1 i o t — 
jährlich eine genaue sachgemäüe Übersicht über die Fort- 
schritte des jeweils abgelaufenen Jahres herausgegeben 
worden, nach welcher man alles ziemlich genau verfolgen 
konnte. Jetzt wird ein solcher öffentlicher Bericht wohl 
kaum mehr erscheinen können und auch die Mitteilungen 
über die einzelnen Fahrten werden wohl spärlicher laufen « 

IN BRÜSSEL ist am f». Oktober die Jury vom 
Lütticher Wettbewerb unter dem Vorsitze des Grafen 
Hadelin d*Oultremont zusammengetreten. Das Preis- 
gericht, das aus den Herren Fernand Jacobs, Leon 
Jacques, Ed. Hei r man, I«. Capuz/ a. Hauptmann 
Mathieu und Alfred Deny bestand, erkannte über den 
17. September 19l'5 folgendermaßen: 1. (leorijes Blaue bei, 
Führer vom Acro-Club de France, mit .'JD.'J ^'w, "2. V.. Van 
den Driesche, Führer vom bel^jischen Airo-Klub, mit 
344 it#w, 3. Reni Gasnier, Führer vom Aiio-Club de 
France, mit 309 km. Die Klassifiiiieruni^ vom t*4. Sep- 
tember 19<)5 lautet: 1. Erik Tollander de Halsoh mit 
131 km^ 2. Georges Corniier mit 111 ^■w. 3. Adhenuir 
de La Hault mit ^ km. Die Siej^er erh;ilten je eint« 
Goldmedaille und IGOO Francs, die Zweiten eine Silber- 
medaille und 000 Francs, d»e Dritten eim* BuMi/.cniid.nlle 
und .'iOÜ FrAncs. Außerdem erhält jciiei reilnehmet eine 
Erinneiungsmedaille aus Brnn/e. Die Jury h.ii \c\\u-i 
H^ ■■X.«! Tissandier eine Goldniedaiile füj ein l)e- 

»nswertes Fahrtdiagramm vom 17. Sej^- 



IN SPANIEN ist für den 24. Oktober ein aero- 
nautisches und automobilistisches Fest angesetzt worden. 
Anlaß zu dem Fc^te war die Reise des Präsidenten der 
franzosischen Republik, M. Loubet, nach Spanien. 
Veranstalterin war das Blatt *La Correspondencia de 
Espafia«. Folgende Preise waren ausgesetzt : Großer Ehren* 
preis vom Konig von Spanien und dem Präsidenten 
Loubet; erster Preis, gestiftet von der Konigin-Mutter 
Maria Christina; zweiter Preis von der Infantin Isa- 
bella; dritter Preis vom Infanten Don Carlos; vierter 
Preis von der Marquise Squilache. Zu diesen Preisen 
kommen noch solche, die von diversen sportlichen Klubs, 
auch von französischen Klubs, gestiftet sind, so unter 
anderen vom > Automobile-Club de France« und vom 
»A^ro-Club de France«. Außerdem hat die Gemeinde 
von Madrid 2(X)'J Pesetas für eine Prämie votiert, der 
Armee Cercle von ebendort .VJO Pesetas. Hiezu kommen 
weitere 3000 Pesetas von der »Correspondencia de 
Espana«. In der Liste der Ballons figurieren u. a. : 
«Albatros« (GOOJ m»), »Farfadit« (1500 m*), »Merc^dis« 
(201K) «3) und »Barcelona« (400 m»); in der Aero- 
nautenliste: D. Jos^, Maria Palacio e Velasco, 
Ernest Mau vi II e, Emile Carton, D. Louis Maria de 
Palacio. 

IN DER »SOCIETE Fran9aise d' Astronomie« hat 
Camille Flammarion, der populäre Astronom, welcher 
sich bekanntlich auch der Acronautik gewidmet hat, vor 
einer zahlreich besuchten Versammlung einen Vortrag über 
die letzte Sonnentinstemis gehalten. Der redegewandte 
Gelehrte begleitete seine fesselnden Darstellungen mit 
Projektionen von photographischen Aufnahmen der ver- 
schiedenen Phasen des Phänomens, welches er in Almazan 
unter ganz außergewöhnlichen Umständen beobachtet hat. 
In dem Momente, wo die dünne, von der Sonne noch 
übrigbleibende Sichel verschwinden sollte, schob sich ein 
doppelter Wolkenschleier zwischen die Zoschauermenge 
und die Sonne. Aber die Korona zeigte sich trotzdem in 
ihrer ganzen Pracht. Sie war viel glänzender als diejenige, 
welche M. Flammarion im Jahre 1900 von einem seinem 
heurigen Platze nahe gelegenen Standpunkt aus beobachtet 
hatte. Außerdem waren die Protuberanzen, welche längs 
dem schwarzen Umriß unseres Satelliten auftauchten, nicht 
rosenfarbig, sondern schon kirschfarbig. Ferner war die 
Dunkelheit eine geringere als im Jahre 1900 — und zwar 
auf allen Stationen — obgleich die Dauer der Totalitäts- 
pha^e diesmal bedeutender war. Die Theorie der ver- 
schiedenen bei einer Finsternis aufiretenden Erscheinungen 
strht noch gar nicht fest. Glücklicherweise bleiben noch 
die Beobachtungen, die in den Ballons gemacht wurden. 
Sie zu diskutieren, wird Gegen<:tand der Novembersitznng 
der »Societi Fran^aise d'Astronomie« sein. 

ANTON MAKOWSKY. Ingenieur und Banober- 
kommissar, hat in der am 12. Oktober in Wien statt- 
gefundenen Sitzung der mathematisch-naturwissenschaftlichen 
KLisse der Akademie der Wissenschaften einen Vortrag 
über den Luftballon und das Flugproblem gehalten, wor- 
über die »Neue Freie Presse« wie folgt berichtet: »Der 
Vortragende ging von einer originellen Darstellung der 
Gründe aus, die es bewirken, daß der Luftballon nur 
schwimmen und bloß im geringen Grade sowie unter be- 
sonders t^ÜQStigeu Bedingungen lenkbar gemacht werden 
kann, während man nicht im stände ist, ihm eigentliche 
^'lugfähigkeiten zu verleihen. Jeder Versuch, das Flug- 
problem /.u losen, muß daher von vornherein auf eine 
andere als diese Bitsis gestelU werden. Makowsky selbst 
will da-i Problem durch einen Apparat lösen, dessen 
scheraiitisohc Darstellung im Projekte er der Klasse vor- 
lebte. Der Apparat, dessen Prinzip in Österreich patentiert 
ist. ist in Form. Flächen- und (io wicht s Verhältnissen den 
natürlichen Fliegern narhgebiUiet. Er besteht in der Haupt- 
sache aus trajijenJen Flächen, an welchen die Gondel mit 
Motor und Bem.innung in der Weise angehängt ist, daß 
die Tri jjtl liehen n.ich dorn jcAeilij^en Bedürfnis des Auf- 
wäit-^-, llori.'ouMl- unvi Ai^-v^ri-^tluees leicht verstellbar, 
.\Uci .ui»-h in jeier ovcr.iioH «;:\>:i':tcn Zwischenstellnng 
ti\ioiI).ir sind. Per Vo'ir.^jjeaiif «rrvirterte noch an der Hand 
drr Pioick:. oi.hnun;: dij Mittel :ur sicheren Rrsielang 
dei Suibilität un.i Iviontc <chlieiilich, d.iß die sehr ein- 
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fache Konstruktion seines Flugapparates Versuche auch 
mit geringeren Kapitilsmitteln ermögliche.« Ingenieur 
Makowsky ho£ft, Unterstützung und Gelegenheit zu einem 
derartigen Versuch zu finden. 

DER »GRANDPRIX«, jener ständig wieder- 
kehrende Wettbewerb, welchen vom heurigen Jahr ab der 
Pariser Aero-Klub jährlich abhält, fand am 15. Oktober 
statt. Der bei dieser Gelegenheit dem Klub zufließende 
Reinertrag wurde den von dem Erdbeben in Calabrien Be- 
troffenen zugewendet. Es konnten 20 Ballons an der Welt- 
fahrt teilnehmen, für deren beste Konkurrenten die fol- 
genden Preise ausgesetzt waren: . I. Preis 1000 Francs, 
gestiftet von der Stadt Paris ; eine Sivres- Vase vom Unter- 
richtsministerium ; ein Diplom des » A6ro-Club de France« ; 
eine große vergoldete Silbermedaille, gegeben von dem 
Blatte >A6rophile«. II. Preis: 500 Francs, gegeben vom 
»A6ro*Club de France«; eine vergoldete Silbermedaille vom 
»Automobile-Club de France«. III. Preis: 300 Francs, 
gegeben von M. Henri Deutsch; eine vergoldete Silber- 
medaille vom »Touring-Club de France«. IV. bis VII. Preis : 
200, 100, 100 und 50 Francs, die ersteren zwei in Ver- 
bindung mit Medaillen. Außerdem eine Medaille für den 
besten ausländischen, eine für den besten inländischen 
Konkurrenten. Hier die hauptsächlichsten Bestimmungen 
des Wettbewerbes: Weitfahrt mit Zwischenlandung (ohne 
Vorgabe); der Wettbewerb kann in eine Dauerwettfahrt 
umgewandelt werden. Zugelassen werden nur Ballons 1. bis 
4. Kategorie (bis zu 16(X) m^. Die Einschreibegebühr 
beträgt 100 Francs, wovon die Hälfte den Startenden 
zurückerstattet wird. Wer seine Nennung spätestens 
48 Stunden vor der Abfahrtstunde zurückzieht, erhält ein 
Viertel des Betrages zurück. Für jeden Passagier sind 
50 Francs 7.u entrichten. Es werden höchstens zwanzig 
Konkurrenten zugelassen. Die Ballons müssen die Farben 
des Klubs und des Landes tragen, deqen der Konkurrent 
angehört. Die Abfahrt der Ballons fand am 15. Oktober 
nachmittags im Park der Tuilerien statt. Das Gas wurde 
allen Teilnehmern gratis geliefert. Sportliche Kommissäre: 
Georges Besan^on, Graf Henri de La Vau Ix, Edouard 
Surcouf. Ein ausführlicher Bericht an erster Stelle! 

M. GEORGES BLANCHET vom Pariser A6ro- 
Club hatte am 13. August eine merkwürdige Landung. 
Um 6 Uhr abends stieg der Genannte mit seinem Ballon 
»Archim^de« (9(X) m^) und begleitet von den Herren 
Ravaine und Donnette in Bolbec auf.* Es befanden 
sich ziemlich viel Kleider und Lebensmittel an Bord, 
nebst 100 k^ an Sandballast. Plin östlicher Wind trieb 
den Ballon direkt aufs Meer hinaus. In lOQO m Höhe 
hörte der Gang des Ballons gänzlich auf, und höher oben 
herrschte gleichfalls absolute Ruhe. Endlich sah sich 
Blanchet veranlaßt, wieder herunterzugehen und mit noch 
50 kg Ballast an Bord eine Schleppfahrt über den Wellen des 
Meeres zu machen. Plötzlich wurde er durch heftige Wind- 
stöße und Wirbel überrascht, die den Ballon mehrmals 
niederdrückten. Dabei wurde der Korb zwei- oder dreimal 
von den Fluten gänzlich durchspült und dabei natürlich 
dessen ganzer Inhalt durchnäßt und beschwert. Nun war 
eine ausgiebige Erleichterung des Aerostaten schon aus- 
geschlossen, und um den so gefesselten Ballon entspann 
sich jetzt ein interessanter Kampf zweier Elemente: die 
Strömung der steigenden Flut trachtete ihn gegens Land 
zuznschwemmen, der Wind hingegen suchte ihn aufs offene 
Meer hinauszutreiben. So zwischen den beiden Strömungen 
lavierend, legte der geplagte Aerostat im Zickzack etwa 
7 km in einer Stunde zurück. In der zweiten halben 
Stunde war Hilfe zur Stelle. Der »Fiquetleurc, Remorqueur 
der Ponts et Chaussöes von Tancarville, nebst zwei Petro- 
leumbooten und einigen Seglern kamen heran. Den Acro- 
nauten ward ein Seil zugeworfen, doch zog es M. Blanchet 
vor, nicht den Ballon zu verlassen, da mittlerweile die 
Strömung eine sanftere geworden war, der Wind seine 
Richtung in Nord-Süd geändert hatte. Die Fahrt ging 
jetzt ziemlich schnell auf den Leuchtturm von La Rocque 
zu. Es war ein merkwürdiger Anblick, den Ballon, dessen 
Gondel zum größten Teil im Wasser stak, Hankiert von 
dem Dampfer und zwei schnellfahrenden Motorbooten, 
dahinsegeln zu sehen. Der Ballon erreichte La Rocque 
ohne Schwierigkeit. Ein gelungener Zufall wollte es, daß 



M. Blanchet im darauffolgenden Monat wieder an jener 
Stelle im Mündungsgebiet der Seine herunterkam. 

DER »LEBAUDY«, dessen Reparatur mit großer 
Schnelligkeit unter der Leitung der Herren Julliot und 
Juchm^s in Tours vorgenommen worden ist, war bereits 
am 21. September so weit, daß er gefüllt werden konnte. 
Die Füllung fand in der großen Manage des 39. Arlillerie- 
regiments statt, einer geräumigen Halle, die dem »Lebaudy« 
während der nächsten Versuche als Unterkunftshaus dient. 
Die Füllung nahm fünf Tage in Anspruch. Die Bedienungs- 
mannschaft des Ballons, die tüchtigen Gehilfen von Moisson, 
sind jetzt dem Kommando Bouttieaux' und des Haupt- 
manns Voyer direkt unterstellt; denn mit der Bereit- 
stellung des Ballons in Toul beginnt eine neue Serie 
militärischer Versuche. Der »Lebaudy« hat Sonntag den 
8. Oktober in Toul seine Versuchsfahrten wieder eröffnet. 
Zu Ehren des Kriegsministers, der dort einen Besuch ab* 
stattete, fuhr das Luftschiff trotz Regen und Wind auf. 
Die Mannschaft des Ballons bestand aus den Herren 
Aeronaut Georges J u c h m ^ s, Kommandant Bouttieaux, 
Hauptmann Voyer und Mechaniker Rey. Der »Lebaudy« 
flog sehr stabil und ruhig bis übers Militärspital, wo sich 
der Minister M. Berteaux befand, und grüßte ihn mittels 
Flaggensignals. Der Minister äußerte sich wieder sehr 
befriedigt über die Manövrierbarkeit des Julliot sehen 
Meisterwerkes. Am Morgen des 12. Oktober hat der »Lebaudy« 
Ballon« von Toul aus eine interessante militärische Rekognos- 
zierungsfahrt unternommen. Der Chef der Genietruppen in 
Toul, Kommandant Jullien, befand sich an Bord des 
Ballons, desgleichen der Hauptmann Voyer; die aero- 
nautische Führung besorgte Juchmds, dem als Mecha- 
niker Rey zur Seite stand. Mit diesen vier Personen 
erhob sich der »Lebaudy« um G Uhr 55 Minu*en vom 
aerostatischen Park in Toul. Das Luftschiff flog über das 
Fort Vondrcville und den Wald von Haye, wo man ein- 
gehend die Posten inspizierte, nach Nancy. Über dieser 
Stadt angelangt, wurde der Ballon nächst der Kaserne 
von Blandau gewendet und gelangte auf direktem Wege 
um 9 Uhr 50 Minuten wieder nach Toul zurück. Die 
Schnelligkeit der Reise Nancy— Toul entsprach einem 
Tempo von 38 km in der Stunde. Bei einer Belagerung 
von Toul hätte, so sagt man, die Fahrt des »Lebaudy« die 
Verteidiger innerhalb zweier Stunden genau über die 
feindlichen Stellungen informiert, ja man hätte alle be- 
deutenderen feindlichen Werke photographieren können. 

DER INTERNATIONALE WETTBEWERB für 
Wellervoraussicht, welcher gelegentlich der Lütticher Aus- 
stellung von der »Soci^t6 Beige d* Astronomie, de Meteoro- 
logie et de Physique du Glot)e« veranstaltet wurde, hat 
am 2v5. September geschlossen. Die Jury hielt am 26., 27. 
und 28. September ihre Sitzungen ab und bestand aus 
folgenden Herren: Vorsitzender Fl am ach e, Chefingenieur 
der Eisenbahnen des belgischen Staates und Vizepräsident 
der astronomischen Gesellschaft; Jacobs, Präsident der 
Gesellschaft; Brunhes, Direktor des Observatoriums des 
Puy-de-Döme; Polis, Direktor des Observatoriums von 
Aix-la-Chapelle; Rotch, Direktor des Observatoriums von 
Blue-Hill bei Boston; Teisser enc-de- Bort, Direktor 
des Observatoriums von Trappes; Vincent, Meteorolog 
am königlich belgischen Observatorium in Uccle. Nach 
einer Vorprüfung des Materiales nahm die Jury eine Eli- 
minierung von fünfzehn Konkurrenten aus den vierund- 
zwanzig gemeldeten vor und berief die übrigbleibenden 
neun nach Lüttich. Sieben folgten dieser Einladung. Man 
verlangte von den Konkurrenten die Vorausbestimmung 
der Isobarenkarte von dem nächsten Tag für sieben aus 
den Jahrgängen 1880— li^02 des meteorologischen Bulletins 
zufällig herausgenommene Tage. Am 28. September 
mußten die Konkurrenten die Vorausbestimmung des 
nächsten Tages nach drei Karten treffen, welche aus einer 
von der Jury eigens ausgewählten Anzahl von Beispielen 
durchs Los bestimmt wurden. Diese Auswahl von Bei- 
spielen waren durchwegs besonders schwierige Fälle. Auf 
Grund der Lösung dieser letzten Aufgabe wurden drei 
Konkurrenten, die man als die besten erkannte, aufgefordert, 
erst mündlich, dann schriftlich diejenigen Methoden anzu- 
geben, nach welchen sie arbeiten, und besonders auch die 
Anwendung äm^ da» ^"t^^^^^Ä "^ävk^v^, ^-as» <\^ täX^'wä. 
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hatten, zu berücksichtigen. Einstimmig wurde von der 
Jury der Preis Herrn Gabriel Guilbert, Sekretär der 
meteorologischen Kommission vom Calvados in Caen, zu- 
erkannt, dessen Methode ihm die Verschiebungen und Ver- 
änderungen des niedern und hohen Luftdruckes über 
Eurppa mit Genauigkeit vorauszusehen erlaubt. Wenn 
diese Methode auch keine absolute Sicherheit gewährleistet, 
so hat sie doch manche vollständige Umwälzungen der 
Situation vorausbestimmt, die sonst nach keiner Methode 
vorauszusehen waren. Ober die Arbeiten von M. Durand- 
Gr^ville drückte sich die Jury lobend aus. 

BLUTUNTERSUCHUNGEN bei einer Ballonfahrt 
hat der franzosische Dr. J. Jolly ausgeführt. Derselbe 
machte am 7. Juni in Paris die Simultanfahrt mit, um die 
Frage der Vermehrung der roten Blutkörperchen, die schon 
wiederholt aufgerollt worden ist, zu untersuchen. Als Ver- 
suchstiere nahm Dr. Jolly zwei Kaninchen mit, welche in 
der folgenden Tabelle mit A und B bezeichnet werden. 
Die Messungen ergaben folgendes Resultat: 

„ , ^ „,, Blut vom Ohre Zbotrales 

Zeit Temperatur Höhe Blutkörperchen Blut 

; A 4,660.000 
\ B 4.510.000 

11:30 Ibis 4» 2500-3000 .{ ^ IggJ 

12:00 4 . — 2<» 3000— 3500 m A 4,050.000 3,695.000 

(Schenkel- 
arterie) 
12:30 P 2800-2000»! B 4,390.0(0 4,080.000 

(Schenkel- 
vene) 
Dr. Jolly bemerkt hiezu: »Es hat also bei den beiden 
Kaninchen eine plötzliche Vermehrung der roten Blut- 
körperchen in dem peripherischen Blut stattgefunden. Diese 
Vermehrung, welche ungefähr eine Million pro Kubik- 
millimeter ausmacht, hat nicht angehalten. Im Maximum 
der Fahrthöhe war die Zahl der roten Blutkörperchen wieder 
auf den normalen Betrag herabgesunken. In diesem Moment 
enthielt das zentrale Blut (Schenkeige faße) nicht mehr rote 
Blutkörperchen als im normalen Zustande; die Differenz, 
welche bei unseren Experimenten zwischen zentralem und 
peripherischem Blut besteht, ist bekannt und normal. Die 
oben stehenden Beobachtungen scheinen darauf hinzu- 
weisen, daß die plötzliche Steigerung des Gehaltes an Blut- 
körperchen im Ballon lediglich auf ungleicher Verteilung 
der bereits vorhandenen Blutkörperchen beruht und nicht 
auf einer Neubildung oder aus einem Zufluß von Blut- 
körperchen aus den hämatopoetischen Organen. Das würde 
die von MM. Henri Lapicque, V. Henri. H. Mayer 
und mir selbst im vorigen Jahre bereits geäußerten An- 
sichten bekräftigen. Die Ursache der ungleichen Verteilung 
der roten Blutkörperchen mag in vasomotorischen Vor- 
gängen zu suchen sein, die von den plötzlichen Temperatur- 
änderungen abhängig sind. Dieser Hypothese soll im Labo- 
ratorium noch nachgegangen werden.« 

EINE INTERNATIONALE KONFERENZ von 
Aeronauten hat am 12. Oktober und den folgenden Tagen 
in Paris stattgefunden. Der hauptsächlichste Gegenstand 
derselben war die Beratung über die Gründung einer 
internationalen Aeronauten- Vereinigung. Die Delegierten 
der verschiedenen Länder waren dreißig an der Zahl: 
drei für Belgien, neun für Deutschland, einer für England, 
zwölf für Frankreich, zwei für Italien, einer für die 
Schweiz, einer für Spanien, einer für die Vereinigten 
Staaten. Der Wiener Aero-Klub, welcher gleichfalls ein- 
geladen war, konnte keinen Delegierten entsenden, weil 
das vom Präsidium zur Vertretung designierte Mitglied 
erkrankte. Am 12. Oktober um 10 Uhr morgens wurde 
im Gebäude des »Automobile Club de France«, die Er- 
öffnungssitzung der Konferenz abgehalten. M. Cailletet, 
der Präsident des »Aero-Club de France«, sprach die 
Eröffnungsrede. M. Bayet, welcher den Minister für 
öffentlichen Unterricht vertrat, hieß im Namen des Mi- 
nisters die auswärtigen Delegierten willkommen. Hierauf 
wurde zur Wahl des Bureaus der Konferenz gesihritten, 
welche folgendes Resultat ergab: Ehrenpräsident: L. T. 
Ca ill etet; Präsident : Prinz KoJand Bonaparte; Vize- 
präsidentcn : Dr. Busley, Fernand Jacobs, Graf de 



La Vaulx; Sekretär: Georges Besannen; Referent: 
Edouard Surcouf; Kassier: Paul Tissandier. Nach 
der Bildung des Bureaus wurde in die Beratung über die 
Bestimmungen für eine internationale Vereinigung der 
Aeronauten (*F6d^ration A^ronantique Internationale«) 
begonnen. Am Nachmittag begaben sich die Delegierten 
in Automobilen nach dem Park des A^ro-Club in Saint- 
Cloud, wo ihnen zu Ehren ein Lunch stattfand. Um 
3 Uhr 40 Minuten fand dortselbst der Aufstieg des 
Ballons »Ludion« (530 m') statt, den sein Eigentümer, 
M. Paul Tissandier, führte; Graf de La Vaulx begleitete 
ihn in die Luft. Die zwei Herren landeten in Villenenve« 
Saint- Georges und waren um 6 Uhr abends bereits im 
A6ro-Club zurück. Tissandiers Automobil hatte die rasche 
Rückbeförderung besorgt. Am darauffolgenden^ Tage 
wurden die Diskussionen über die »F6d^ration« fort- 
gesetzt. Am Nachmittag besuchte man aeronautische 
Ateliers. Am 14. Oktober verkündete Graf de La Vaulx, 
daß der Präsident Prinz Roland Bonaparte seine Mutter 
verloren habe. Zum Zeichen der Trauer wurde die Sitzung 
aufgehoben. Im Hinblicke auf die Dringlichkeit wurde 
sogleich eine zweite Sitzung angesetzt, in welcher die 
Reglements für die »Fed^ration« durchberaten und deren 
Statuten angenommen wurden. Das Bureau der »F6d6ratioD 
A^ronautique Internationale«, dieser obersten sportlichen 
Luftschifferbehörde, die damit ins Leben tritt, wurde wie 
folgt konstituiert: Präsident: Prinz Roland Bonaparte; 
Vizepräsidenten: Professor Busley, F. Jacobs, Graf de 
La Vaulx; Sekretär: G. Besan9on; Referent: Edouard 
Surcouf; Kassier: Paul Tissandier. Den ausländischen 
Delegierten wurde am Abend im Automobile-Club ein 
glänzendes Diner gegeben, bei welchem der Unterrichts- 
minister durch M. Bayet vertreten war. Daran schloß sich 
ein Vortrag des M. Archd^acon über Aviatik und 
Ballonlenkung. 

ZUR SONNENFINSTERNIS und ihrer Beobach- 
tung von französischer Seite wird uns nachträglich noch 
folgendes jnitgeteilt: »Der aktinometrische Teil der Beob- 
achtungen ist ziemlich kläglich ausgefallen. Das hat darin 
seinen Grund, daß M. Josef Jaubert, der tüchtige Pariser 
Meteorolog, der von der Regierung mit dem Grafen de 
La Vaulx nach Afrika gesandt worden ist, während der 
Ballonfahrt die Hände mit vielen anderen Arbeiten so 
voll hatte, daß die aktinometnschen Messungen zu kurz 
kommen mußten. Ein Registrierakt inometer befand sich 
nicht in seinem Besitze. M. Jaubert mußte seine ange- 
spannteste Aufmerksamkeit in erster Linie der schwierigen 
Aufgabe zuwenden, die Korona photographisch festzu- 
halten. Es gelang ihm wohl, dieselbe zu photographieren, 
allein die Rotation des Ballons um seine Vertikalachse 
erzeugte leichtbegreiflicherweise störende Phänomene . 
M. Jaubert erhielt infolge dieser Bewegungen auf seinen 
lichtempfindlichen Platten mehrfache Bilder, die einander 
teilweise decken, unkenntlich machen und verwischen. 
Bloß ein Sonnenbild ist aus den Nebenbildem soweit 
herausgehoben, daß man sich von diesem Bilde einigen 
Nutzen versprechen darf. Der Fehler der franzosischen 
Expedition liegt auf der Hand: ein einzelner Mensch, der 
sich ja nicht zerteilen kann, mußte zuviel Sachen auf ein- 
mal machen. Man hätte die Aufgabe, welche eine Menge 
Arbeit in einem kurzen Zeiträume zusammengedrängt er- 
fordert, auf mehrere Personen verteilen sollen, so wie es 
rationellerweise in Spanien geschehen ist. Der Oberst 
Vives-y-Vich hatte drei Ballons zur Verfügung, und 
die Insassen dieser drei Ballons hatte jeder seine ganz 
speziellen Aufgaben. Mit diesem System der Arbeits- 
teilung lassen sich dann ganz andere Resultate erreichen, 
als wenn einem Beobachter alles aufgebürdet ist, ein 
Pensum, dessen er sich bei den heutigen Erfordernissen 
nie und nimmer entledigen kann. Diese Erfahrung ist 
für künftige Fälle jedenfalls sehr wertvoll. Die Registrier- 
thermometer haben nur eine schwache Abkühlung während 
der Finsternis angezeigt. Man ist geneigt, anzunehmen, 
sie hätten nicht gut funktioniert, denn die subjektiven 
Beobachtungen widersprechen den Angaben der Instru- 
mente sehr. Anderseits wurden diese aber gut kontrolliert. 
Vorzüglich w;ir die Organisation der Erdstation. Die Be- 
\ obacVvlungeu Ya^eu wv ^tü>a\.^Ti W^tw^«!» Yä ^urde in Be- 
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richten als auf eine merkwürdige Tatsache darauf auf'- 
merksam gemacht, daß die Dunkelheit im Ballon größer 
gewesexf sei als auf der Erdstation. Diese Erscheinung 
durfte sehr leicht zu erklären sein. Während nämlich die 
Stadt Constantine, woselbst die Erdstation sich befand, 
am Rande der Totalitätszone lag, wurde der Ballon der 
Mitte der Totalitätszone zugetragen. Daß der Wind ge- 
rade dorthin wehte, erklärt s*ch durch die Zusammen- 
Ziehung der Luft infolge der Abkühlung, die eine zyklon- 
artige Wirbelbewegung der Luft verursacht. Die festge- 
stellten Luftdruckunterschiede waren sehr gering, doch 
kann dies vielleicht aus der raschen Fallbewegung des 
Ballons erklärt werdtn. Derselbe Umstand hat vielleicht 
auch die Temperaturabnahme verdeckt, indem der Ballon 
beim Fallen natürlich in Schichten sinkt, die, wenn alle Um- 
stände sonst gleich bleiben, immer wärmer werden müssen.« 

PROFESSOR WELLNER von der Brünner tech- 
nischen Hochschule, eine den Flugtechnikern wohlbekannte 
Persönlichkeit, ist bei einem der Exzesse, in welche die 
am 1. Oktober in Brunn ausgebrochenen politischen De- 
monstrationen ausgeartet sind, schwer verletzt worden. 
Professor Wellner war am 1. Oktober in seinem Kabinett 
im zweiten Stocke der technischen Hochschule mit Prü- 
fungen beschäftigt. Gerade um jene Zeit begannen tsche- 
chische Exzedenten, die Hochschule mit allen möglichen 
Wurfgeschossen zu bombardieren. Durch die Fenster 
flogen Steine auf den Schreibtisch des Professors, der sich 
daraufhin, den Ernst der Situation erkennend, von seinem 
exponierten Platze flüchten wollte. Im Fortgehen kam er 
knapp an einem Fenster vorbei und ein eben durch dieses 
fliegender Stein traf ihn mit Wucht am linken Auge. 
Nicht genug daran, wurde dem Verwundeten, als er von 
rwci Dienern der Hochschule in den Ambulan7.wagen der 
Rettungsgesellschaft gehoben wurde, noch weiter arg zu- 
gesetzt. Der Pöbel schlug auf den Professor Wcllner und 
seine Begleiter derart los, d^ß derselbe neuerliche Ver- 
letzungen erlitt und der Diener Fi IIa mit gebrochenem 
Arme und aus mehreren Kopfwunden heftig blutend ohn- 
mächtig liegen blieb, während dem Diener Emminger 
Verwundungen im Gesichte zugefügt wurden. Die »Neue 
Freie Presse« berichtet über den skandalösen Vorfall wie 
folgt: »Unter den bei den sonntägigen Exzessen verleUtea 
Personen befindet sich, wie gemeldet wurde, auch der Pro- 
fessor der Brünner deutschen technischen Hochschule Georg 
Wellner, als Lehrer und Forscher gleich angesehen und 
geachtet, dessen Namen über den Kreis der Fachgenossen 
durch sein Projekt eines lenkbaren Luftschiffes, das durch 
ein FJugrad angetrieben werden sollte, bekannt geworden 
ist. Die Gemahlin des verwundeten Professors ß«ib nach 
den Darstellungen ihres Mannes folgende Schilderung über 
den Angriff des tschechischen Pöbels auf die deutsche 
technische Hochschule: Professor Wellner saß um 10 Uhr 
vormittags in seinem im zweiten Stockwerke des Gebäudes 
gelegenen Bureau am Schreibtisch, der zwischen zwei 
Fenstern postiert ist, und nahm gerade eine Prüfung vor, 
als Steine von der Ga.sse durch das Fenster flogen. Von 
tschechischen Burschen, die sich vor der Technik ange- 
sammelt hatten, wurden sie geschleudert. Dem tschechischen 
Mob, der schon abends vorher 500 Fensterscheiben einge- 
schlagen hatte, war es Sonntag vormittags, da die Technik 
weder militärisch noch polizeilich bewacht war, gelungen, 
noch weit über 1000 Fensterscheiben zu zertrümmern. 
Professor Wellner, der die Gefahr der Situation sofort er- 
kannte, wollte sich von seinem Schreibtisch, auf welchem 
bereits mehrere der hereingeworfenen Steine lagen, flüchten. 
Als er hiebei an einem Fenster vorüberkam, traf ihn ein 
faustgroßer Stein und verletzte ihn schwer am linken 
Auge, so daß er das Bett hüten muß. Es ist noch nicht 
festgestellt, ob es der Kunst der Arzte gelingen wird, das 
Augenlicht des Verwundeten zu erhalten. Der tschechische 
Mob hatte sich inzwischen auch vi)r der Hauptfront an- 
gesammelt und bewarf Professor Wellner, als er den Ambu- 
lanzwagen der herbeigerufenen Rettungsgesellschaft be- 
steigen wollte, derart mit Steinen, daß er und sein Assi- 
stent sich nur dadurch vor weiteren Verwundungen 
schützen konnten, daß >ie die im Wagen betindlichen 
Decken über sich breiteten.« Der verletzte Professor 
erhielt vom Technikerausschuß «las folgende Schreiben : 



■ Hochverehrter Herr Professor! Die deutsche Hörer- 
schaft unserer Hochschule hatte beschlossen, ihrer tiefsten 
Entrüstung über len ruchlosen Überfall, dem Euer 
Wohlgeboren ausgesetzt waren, durch eine würdige 
Kundgebung in der Aula Ausdruck zu verleihen; Da 
jedoch von Sr. Magnifizenz dem Herrn Rektor Musil 
jede derartige Kundgebung in unserer Hochschule für 
längere Zeit überhaupt untersagt wurde, ist es uns 
leider nur auf diesem Wege möglich, Ihnen die Ver- 
sicherung zu geben, daß das Attentat, das an Ihnen, un- 
serem hochverehrten Lehrer, dem größten Philosophen des 
Maschinen zeit alters, meuchlings verübt Wurde, die Jt^' 
samte deutsche Wissenschaft und Studentenschaft getroneh 
hat, und daß wir dieser beispiellosen Roheit des tsche- 
chischen Mobs fassungslos gegenüberstehen. Die innigste 
Anteilnahme an thiem tragischen Geschick und die 
tiefe Trauer, die die gesamte deutsche Hörerschaft be- 
kundet, ist der einzige Trost, den wir Ihnen in diesen 
schweren Stunden bereiten können. Cand. ing. Franz 
Haller m. p.« — Nach einer seitherigen Zeitungsmeldung 
soll dem Verwundeten das verletzte und nicht mehr zu 
retten gewesene Auge schon ausgenommen Worden sein. 

VOM LÜTTICHER WETTBEWERB wurde be- 
reits berichtet, daß der für den 10. September angesetzte 
Distanzwettbewerb wegen Sturmes nicht abgehalten werden 
konnte, sondern auf den 17. verschoben werden mußte» 
und daß diese Wettfahrt, da der Wind gegen das Meer 
wehte, es mit sich brachte, daß zwei der teilnehmenden 
Ballons auf dem Meere niedergingen. Über den Verlauf diesef 
etwas ungewöhnlichen Wettfahrt werden uns jetzt folgende 
ausführlichere Nachrichten mitgeteilt. Es stiegen an dem 
genannten Tage neun Konkurrenten auf, und zwar in dieser 
Reihenfolge: B.allon »Le Sylphe« (1600 m«), Führer Paul 
Tissandier, Gehilfe Marquis Edgard de Kergariou; 

■ Colonel Charles Renard« (1200 m^} mit Brouck^re 
und Goerks; »Djinn« (1800 m^, Führer Andrö 
Legrand, Gehilfe Graf Castillon de Saint- Victor; 
»l'Eole« (1200 w3). Führer R. Gasnier, Gehilfe P. Gas- 
nier; »l'Archim^de« (900 w^), Führer Georges Blattth et; 
»Aero-ClubllL« (1200 m^), Führer Ernest Zen s; »Perle« 
mit M. Cormier; »Radium II« mit Adhömar de la 
Hault und Gourier; »Passepartout«, Führer Van den 
Driessche. Gehilfe D^sir^ Gheude. Die Aufstiege 
erfolgten zwischen 4 und 6 Uhr nachmittags. Der Wind 
wehte aus Nordosten, ging also in schiefer Richtung gegen 
die Küste. Einige Konkurrenten zeichneten sich durch ihr 
mutiges Aushalten trots der ungünstigen Verhältnisse, 
durch die Ausdehnung der Fahrt bis ins größtmögliche 
Erreichbare, ungeachtet der Gefahren, besonders aus. Hier 
wäre zunächst M. Blanchet zu nennen, der um 3 Uhr 
morgens nächst Saint-Vigos Tlmouville zwischen Havre 
und Bolbec im Mündungsgebiete der .Seine, und zwar im 
Gewässer selbst, landete. Ein merkwürdiges Zusammen - 
trefl'en, eine kaum glaubliche Laune des Zufalls wäre da 
zu vermerken : M. Blanchet war ganz kurz vorher genau 
an demselben Punkt gelandet, und es hatten ihm aus dem 
Wasser, in dem er eine Stunde lang gesessen, genau die- 
selben T-eute herausgeholfen ! M. Blanchet hatte übrigens 
den übrigen Teil der Nacht viel zu tun, um den schon 
halb zerrissenen Ballon gegen die feindseligen Absichten 
einer großen, nach hunderten zählenden freien Rinder- 
herde zu verteidigen. Die Reise des »Colonel Charles 
Renard« hätte leicht tragisch enden können; der Ballon 
ging nämlich um Mitternacht auf offener See, und zwar 
im Somme-Busen herunter. Zum Glück wurde das Luft- 
fahrzeug von dem Zollbeamten Artur Dil er und dem 
Patron des Schiffes »Mitro«, Ddsirier, bemerkt. Sie 
eilten in einem Boote den Luftschiffern zu Hilfe. Sie 
fanden die Herren Brouckere und Goerks schwimmend 
und angestrengt gegen die Wellen des Meeres kämpfend 
vor. An Land gebracht, wurden die zwei Aeronautcn mit 
frischen Kleidern versehen und durch ein Mahl gekräftigt, so 
daß sie tags darauf wohlbehalten nach Lüttich zurückkehren 
konnten. Blanchet hat bei dem Wettbewerb die größte 
Distanz erreicht, nämlich 39') J^m ; die zweitgrößte Distanz 
ist aber nicht vom »Colonel Charles Renard« erzielt 

, worden, wie man angesichts der »Landung« auf dem Meere 
i glauben könnte, sondern von dem »Passepartout«, der 
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offenbar eine bessere Strömung erwischt hatte und am 
18. September um 3 Uhr morgens im Westen von 
Dieppe, nächst dem Leuchtturm von Ailly landete, ferner 
von dem >£ole«, welcher in der Gegend von Londini^res 
(Seine-Inftrieure) herunterging und damit eine ähnliche 
Leistung zuwege brachte wie »Passepartout«. Außer den 
Vorgenannten überschritt noch ein Ballon eine Entfernung 
von 300 km, nämlich der »Radium II.«, der in Triport 
landete Nach ihm rangiert erst der »Colonel Charles 
Renard«. Der »Djinn« landete in Mouffiers, »Sylphe« bei 
Auxi le-Chä»eau, der »Aöro-Club IIL« bei Amiens. Am 
24. September fand als Abschluß eine Distanz wetl fahrt statt. 
Unter starker Beteiligung des Publikums fuhren bei 
schwachem Wind und sehr bedecktem Wetter nach- 
stehende Ballons in der hier angegebenen Reihenfolge 
anf: 1. »Sylphe« (IGOO w»;, geführt von Paul Tissan- 
dier, mit dem Marquis Edgard deKergariou; 2. »At^ro- 
Club IV.« (530 wi=») mit Georges Blanchet; 3. »Aöro- 
Club Ilf.« (1250 m*) mit Ernst Zens und deBxouckfere; 
4. »Radium II.« (850 m^) mit de La Hault und 
Gourier; 5. »Perle« (850 m^) mit Cormier und 
Schonaers; G. »Airo-Club IL« (1550 tn^) mit Erik 
Tollander de Balsch und Waldemar de Balsch; 
7. »Djinn« (1550/;/^) mit Andrö Lcjjrand und Louis 
Auriau; 8. »Libcllule« (.000 ff'^) mit Viktor Bacon und 
Piitri; 9. »rA6ro-Club du Sud-Ouest« (800 m») mit 
Charles Rodberg und Machaud. M. Blanchet ist des- 
halb diesmal in dem kleinen »AcroClub IV.« aufgefahren, 
weil sein eigener Ballon bei der Lindung im Meere am 
18. September zu arg her{;enommen worden war, um so 
schnell repariert werden zu können. 



Patenibericht, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomierter 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich: 

Einspruchsfrist bis 15. November 1905. 

Kl. 11 d. Societc Male cot & Cie. in Paris. — Luft- 
schiff, gekennze chnet durch einen armierten Träger von 
dreieckigem Querschnitt mit seitlichen Tragflächen, in 
dessen Mitte sich ein Raum zur Aufnahme der Anlriebs- 
maschine der Steuervorrichtungen und der Fortbe*vegungs- 
organc befindet, während dieser Flugkörper durch zwei 
Ballons mit konstantem Auftrieb getragen wird; ferner 
gekennzeichnet durch eine belastete Gondel, welche mittels 
eines über Rollen geführten endlosen Seiles derart herab- 
hängt, daß, je nachdem man das Seil im vorderen oder 
hinteren Schiffsteil mittels einer Winde anzieht, der Flug- 
körper in verschiedene Schräglagen gebracht wird. 

Einspruchsfrist bis 1. Dezember 1905. 

Kl. 11 d. Adolf Nitsch, Regenschori in Freuden- 
hai (Schlesien). — Antriebs Vorrichtung insbe- 
sondere für Flugmaschinen: Auf jeder Welle ist 
ein freilaufendes Kettenrad angeordnet, dessen Spei rklinkc 
in ein auf der Welle aufgekeiltes Sperrad eingreift, wobei 
die Trume eines endlosen über die Kettenräder laufenden 
Seilzuges über je ein paar Leitrollen zu den Fußtritten 
(Kolbenstangen) geführt ist. Anspruch 2 kennzeichnet 
eine Ausführungsform, bei welcher auf jeder Welle zwei 
freilaufende Kettenräder acgeordnct sind. 

Un jjarn: 

Einspruchsfrist bis 2. November liJOf) 

H. 23i''2. Dr. Stephan Hunyor von Visoly, Advokat 
in Kortat. — Flugmaschine V. h. 

Deutsches Reich: 

Einspruchsfrist bis 28. November 11K)5. 

Kl. 4*J tr. Dr. Hermann Au seh ii t z - K acmp t e, 
Kiel, MarkiplatÄ 18. — Vorrichtung zum Kinsttllen eines 
ruhenden, beziehungsweise .m Anlauf bel'inll.ciicn Kieiscl- 
apparates in eine bestimmte La^'c zum Krtlmcridian. 



f ZUSCHRIFTEN. 

Berlin O , Rigaerstraße 29, den 14. Septetmbcj 11KI5. 

Sehr geehrter Herr! 

In betreff der Ballonfahrt aus Remscheid am Pfingst- 
montag dieses Jahres, bei welcher die zwei Insassen er- 
tranken, möchte ich mir erlauben, einiges zu bemerken. 

Am Pfingstmontag herrschte in Holland ein sehr 
! starker Wind. Ich hatte an dem Tage einen Ballon in 
Winschoten (früher Windschoten genannt) auf einem frei- 
gelegenen Sportplatz zu füllen, mit welchem meine Frau 
um 5 Uhr nachmittags aufsteigen sollte. Trotzdem ich 
Vormittag 9 Uhr mit der Füllung begonnen hatte und 
nur 400 m^ Gas gebrauchte, sah ich mich doch genötigt, 
den Aufstieg bis auf 6 Uhr zu verschieben. Ich glaubte 
jeden Augenblick, der Ballon würde zerreißen. Um 6 Uhr 
hatte sich der Wind auch etwas gelegt. Meine Frau ist 
dann bei Groningen gelandet. 

Ich fahre alle Jahre in Holland und habe stets mit 
starkem Wind dort zu kämpfen gehabt, entweder bei der 
Füllung oder bei der Landung. Bei einer Landung ist ein 
starker Wind, wenn der Anker gefaßt hat, was in Holland 
bei den vielen Sloten (Kanülen) meistens geschieht, sehr 
angenehm, weil sich der Ballon durch ein großes Ventil 
dann sehr schnell entleert. Anders ist es mit der Auf- 
fahrt vom ungeschützten freien Platze, wie es in Holland 
üblich, zumal mit fremden Leuten, welche keine Ahnung 
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j vom Ballonauflassen haben. Es ist ein Kunststück dann 
im heftigen Winde einen Ballon abzuwiegen, denb dort 
sind auch noch immer Fahnenstangen ringsum errichtet. 

Ich denke mir, die Luftschiffer aus Remscheid haben 
die Schnelligkeit des Windes unterschätzt. Das kann aber 
auch Luftschiffern passieren, welche in Klubs oder mili- 
tärischen Anstalten gelernt haben Mir ist bekannt, daß 
Ballons aus Vereinen und Militärabteilungen auch im 
Meer ihr Ende gefunden haben und aus obigen Instituten 
hervorgegangene Luftschifferjau.li sehr häufig Beinbrüche 
erlitten, wie auch manche dnvoi bei einer Ballonfahrt ihr 
Leben eingebüßt haben. Ich will damit durchaus nicht 
den Lnftschiffer »Wilson« (mit richtigem Namen heißt er 
Paul Unglaube) herausstreichen ! 

»Miß Elvira« und »Paul Wilson«, ein Ehepaar 
(Paul Unglaube nebst Frau, geborene Emma Wunderlich), 
offerieren sich als die »wirklich besten Luftschiffer der 
Welt«. Selbige sind seit sechs Jahren beim Geschäft und 
offerieren sich mit diversen Turnübungen unterm Ballon, 
die mit Luftschiffahrt nichts zu tun haben und in Preußen 
und den meißten anderen Staaten nicht gestattet werden. 

Mit mir sind im Laufe der Jahre auch schon 
viele Passagiere aufgefahren. Manche schon drei-, vier- 
und fünfmal hintereinander. Weder ich noch ein Passa- 
gier hat bei meinen Fahrten je körperlichen Schaden er- 
litten. Ich habe den Passagieren aber auch stets nur 
bescheinigt, wie oft selbige mit mir mitgefahren sind. 
Mehrere derselben sind dann auch Berufsluftschiffer ge- 
worden. Ich habe auch nicht in einem Klub oder beim 
Militär gelernt. Ich bin überhaupt noch nie mit einem 
andern Lufischiffer aufgefahren und bin schon über 20 
Jahre, allerdings mit Unterbrechungen, beim Geschäft. Ich 
bin der Meinung, daß zur Luftschiffahrt jemand geeignet 
sein muß. Ballon fahren lernt ja wohl jeder, welcher Lust 
dazu hat und gesund ist^ aber jeder ist nicht allen even- 
tuellen Situationen gewachsen und das läßt sich nicht 
erlernen. Es muß jemand vor allen Dingen schnell und 
richtig überlegen und schnell handeln können. 

Viele Lufischiffer, auch Passagiere, begehen den 
Fehler, daß sie sich vor der Auffahrt erst Mut trinken. 
Ebenso h ilte ich es nicht für gut, wenn vorher zu viel 
— St'kt in die B;illastsäcke gesteckt und zu viel — 
Rotwein in die Sonne gehängt wir 1. Ich bin kein 
Tempoicn/ler, aber ich für mein Teil nehme bei einer 
Balk)iir.iliri nur kalten Kaffee oder Selterswasser mit. Die 
Hau[)ts;ujl:.' ist lioch, daß mau klaren Blick und unge- 
trübten W-istand bei einer Ballonfahrt hat. Wer sich erst 
Mut iririkiii muIJ, hat doch nicht viel von der Fahrt und 
solli«.- diher lieber unten blfibeu. 

Horhachluuj^svoU und ergebenst 

Karl WüUnberg, 
i Afironaut. 
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Wien, den 17. Oktober 1905. 

Hochgeehrter Herr Präsident! 

Mit Schmerzen in den Angen erlaabe ich mir, dem 
Luftschiffer-Klub eine Widmung zukommen zu lassen. Ein 
Augenfibel hindert mich, eine längere Einleitung zu ver- 
Tasseo. Um die Idee der Luftschiffahrt in weite Kreise zu 
bringen, erlaube ich mir vorzuschlagen, das Ihnen, hoch- 
verdienter Herr Präsident, gewidmete Gedicht »Der Luft- 
sehifferc vielleicht den Volksschnllesebuchern sowie anderen 
Schulbächern beidrucken zu lassen. Der verehrte Klub 
wird vielleicht Mittel und Wege finden, um vorher noch 
durch zahlreiche Anfertigungen eines Abdruckes dieses 
Gedichtes dasselbe Vereinen. Versammlungen und dem 
Publikum durch Zeitungen, Flugblätter u. s. w. zukommen 
lassen. Verzeihen, Herr Präsident, noch die unschöne Form 
meines Briefes. Mit vielen Empfehlungen an Sic, wie alle 
KlubmitgUeder, bittend mein geringes Geschenk anzu- 
nehmen, lasse ich nunmehr nachstehend die Widmung er- 
scheinen. 

Herrn Victor Silberer, Präsident des Luflschiffer-Klubs 
»Aero« in Wien, ergebenst gewidmet von Isidor Kurz 

(alter Arier), XIX. Heiligenstädterstraße 225. 

Der Luftschiffer. 
Du steigst empor im Ätherblau, 
Stets hält dich Erdens treue Frau. 
Du fühlst es nicht und merkst auch kaum. 
Was unter dir erfüllt den Raum. 
Die Menschen sehn wie Punktchen aus, 
Dem Spielzeug gleicht das gröfite Haus. 
Die volkreich' Stadt, ihr Häasermeer 
Beglitzt die Sonn', du wähnst sie leer. 
Grau, sich schlängelnd dir nun scheinen 
Wässer, die im Meer sich einen. 
Glitzeind strahlt es wie Spiegel wand, 
Wenn Sonnesblinken Wässer fand. 
Scheint klein' .See wie Goldesspiegel? 
Sieh! Wie flach wird grünend' Hügel! 
Übers Weltmeer sollst du gleiten: 
Luftgleich läh'st du sich's erbreiten, 
Schiffe würden drinnen streiten 
Mit dem Element, dem weiten. 

Kämst du erst übers Alpenland, 
Wenn sinkend' Sonn' verläßt dies Land, 
Eis und Schnee gab' rosigen Brand. 
Stahlblau glänzt es vom Alpenland, 
Wenn Sonnenrot den Abgrund fand. 
Violett, orang: Abschiedsflehn ! 
Blaßgrau dunkel wird es wehn. 
Mit des Lichtes völligem Schwinden 
Läßt ein Abgrund kaum sich finden. 
Düster blickst du zum Erdenschlacht. 
Nun kommt der Mond mit Silberpracht. 
Die Sternlein sah man früher stehn, 
Sie wollten Mondes Ankunft sehn. 

Säh'st du das Meer zur tiefen Nacht, 
Beglänzt von Mondes Scheib' so sacht. 
Bei Tag den glüh'nden Sonnenschein, 
Zum Meer, zum Gletscher glitzernd rein 
Säh'st rot du 's Meer nach Abends Gold, 
Die Erd' wie Stemlein bleib'n dir hold. 
Und kommst du bald auf sicheres Land, 
Beschützt hat dich dann Gottes Hand! 

Nachschrift. Sehe einer gütigen Annahme meines 
iichreibens und einer Meldung hierüber freudigst entgegen 
im Interesse der guten Sache und erkläre mich bereit, 
einer allfallig vorgeschlagenen Besprechung Folge zu leisten, 
wenn nicht Krankheit mich hindern sollte. Erlaube mir 
noch zu bemerken, daß ich nie noch eine Ballonfahrt unter- 
nommen habe. 

Erkläre mich schließlich noch bereit, über Wunsch 
dieses Gedicht vor dem versammel te n Klub selbst 
vorzutragen. 

Unser Klubdiener, dem wir das vorstehende Gedicht 
lü lesen gaben, sonst ein Mann von robuster Gesundheit, 
ist seit dieser Lektüre erkrankt; es soll sich ihm der 
klagen umgedreht haben. y. S. 



Stanislau, am 22. September 1905. 

Hochlöbliche Redaktion! 

Wie ich aus Ihrem Blatte ersehe, so behauptet >r. t.« 
daß zur Lösung der Flugfrage schon die höchste Zeit sei, 
die Sache einmal festzustellen. In nächster Nummer be> 
hauplet ein Anonymus, daß die Flugfrage schon längst 
gelöst sei. Nun will ich meine Ansicht äußern. Das eine 
ist sicher, daß bisher uoch niemand auf flugtechnischem 
Wege an einen bestimmten Ort gelaugt ist. Übrigens 
bleibt es sich gleich, ob die Flugfrage ja oder nicht gelöst 
ist; jedenfalls hat sie gar keinen Wert. Warum? Weil 
die leichte dünne Luft nur für den Vogel geschaffen und 
nicht im stände ist, auf flugtechnischem Wege einen 
Lenker samt Fahrzeug tragen zu können. Um einen 
Menschen samt Apparat tragen zu können, muß die Luft 
eine Dichte wie das Wasser haben und der Apparat so 
eingerichtet sein, daß er sich in der Luft Halt und Stütze 
verschaffen kann, wie das Schiff auf dem Wasser, um 
nicht zu Boden zu sinken. Alle bisherigen strebsamen Er- 
finder der Flugtechnik denken falsch, wenn sie das Beispiel 
vom Vogel annehmen. Diese Herren behaupten nämlich: 
da ein Paar Flügel im stände sind, den kleinen Vogel- 
körper zu tragen, so werden 26 Paar Flügel im stände 
sein, die Flugmaschine samt dem Lenker zu tragen. Diese 
Idee ist von Grund aus falsch. Die 26 Paar Flügel werden 
in der Luft, nur um sich herum, Windwirbel bewirken, 
aber keinen Schritt vorwärts bewegen helfen. Das ist meine 
Ansicht. Es wäre vielleicht möglich, daß ein Mensch 
samt Flugapparat in die Luft fliegen könnte, wenn der 
Apparat nur zwei Flügel enthielte und jeder Flügel zu- 
mindest 2 im lang und demgemäß breit wäre. Da es aber 
unmöglich ist, einen solchen Apparat herzustellen, so ist 
jede Mühe vergebens. 

Schon viele Jahre beschäftige ich mich mit der Flug- 
frage. Auch studierte ich anfangs die Flugtechnik. Ich nahm 
ebenfalls das Beispiel vom Vogel an und glaubte, ich 
hätte die ganze Sache in meiner Hand. Jedoch nach reif- 
licher Überlegung kam ich zu dem Schlüsse, daß eben 
dieses Beispiel falsch sei. 

Betreffs der zwei neuen Erfinder, welche wie aus 
einem Traume erwacht sind and uns auf einmal Wunder 
zeigen wollen, ist zu bemerken, daß diese Herren die 
»Wiener Luftschiffer-Zeitung« nicht zu lesen scheinen. 
In deren Heften Nr. 1 und Nr. 2 sind von mir Annoncen 
erschienen, in welchen ich zur Herstellung meines Luft- 
schiffes einen Kompagnon suchte und die Vorteile des- 
selben veröffentlichte. Die genannten Herren vom Artikel 
im Hefte Nr. 9 der »Luftschiffer-Zeitung« haben aber 
ganz gemütlich alle Vorteile meines Apparates als die 
Vorteile ihrer Flugmaschine angegeben, das ist natürlich 
sehr bequem. Meine Annonce lautet wie folgt: 

»Kompagnon gesucht zur Herstellung eiues Luftschiffes 

mit folgenden Vorzügen: 

1. Es ist schnell und sicher lenkbar nach allen 
Richtungen. 

2. Keinerlei Explosion möglich. 

3. Wind und Gewitter hindern nicht. 

4. Kann stets und überall stationieren. 

5. Keine Lebensgefahr, auch Absturz aus größter 
Höhe ganz ungefährlich. 

Adresse des Erfinders : Benjamin Bierer, Stanislau, 

Galizien.« 

Also ich behaupte, daß der Punkt 5, den ich oben 
angegeben habe, ein viel größeres Wunder ist und immer 
eine Stufe höher steht als die zwei neuen Erfindungen. 

Jedoch habe ich an Herrn J. N. größeres Vertrauen 
als an Herrn K. P. Warum? Weil dieser Mann doch 
irgend ein Modell zeigen wollte. Ist es aber auch auf 
flugtechnischem Wege, so bleibe ich bei meiner ersten 
Behauptung. Jetzt, mit dem Herrn K. P. weiß ich nicht, 
wie es ist. Mit Sachen, die man leihen kann, in einer 
halben Stunde so etwas herzustellen und gleich zu fliegen, 
das begreife ich nicht. Einst habe ich mit einem Herrn ge- 
sprochen, der erfinderisch beanlagt war. Derselbe sagte zu 
mir: Herr, wenn ein Nagel in irgend einer Erfindung 
fehlt, so ist die ganze Sache nichts wert. Also, will Herr 
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K. P. uns SbcIicd, >dk man lu leihcD bekommu, ein 
WoDderu'cik lusammcDal eilen und sorort f]ie{;en. Ich inu£ 
aonehinen, itafi Hert K. P. uichl einmal liegreift, was das 
beiBlt ia die freie Luft lU tliegcn. 

Ich habe die Vorteile aas der Natur geschöpft nnd 
waj die Natur in ihrer Eigeoichalt bielcl. steht die Nach- 
ahmuDg weit luiiick. 

Nun will ich eineo kleinen Ausschnitl meiner Er- 
lindnne äufiern. — Es beitehl ans Magnet und Stahl und 
auf diese Weise wird « auch den Herabiluri iura Boden »er- 
hindeni. Wie das aniuwenden ist, das ist meine Sache. Habe 
eaui neue physikalische Verbindungen entdeckt, welche 
den Lauf befördern und den Herabslurz unmi^lich machen. 
Bemerke, dafi es keine VerhIndnnRen, wie die Teleeraphen- 
dlähle sind, haben wird. Es muS einmal der Todes- 
ichreckeD abgeschafft werden. Ich mu8 schon lachen und 
sogen: Wenn die Herten nicht so voreilig gewesen wären 
nnd «uf mein l.ufifahtieug gewartet halten, so hält : 
gewil3 Herr Santos-DuroonI an einem Pariser Hotel keinen 
Todessch recken erlitten, Baron Itrndski am Leben sich 
erhalten haben und (iiuf Zeppelin bei seinem Gelde ge- 
blieben tein n. s w. 

Meine hochgeehrten Lestr! 

Bitte meine Angaben mit den bisher blind tastenden 
Kründem nicht in vergleichen. Man maß so tief in der 
lirde Kriiben, bis das Petioleum mm Vor<cbein kommt. 
Zur Herstellung meines Luftfahneuge» liiauche ich nur 
MIOO K und IV, Hunite Zeil lur Arbeit Wer Vorliebe 
für die Sache hüt und sich mir anschließen will, der wird 
gewiG nichl bedauern. 

Ich danke der hochgeehrten löblichen Redaktion für 
die Aufnahme meiner teilen und zeichne mich 
mit Achtung 
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1 J;ilirfs berichte 



• ALZIRK. 
Great Biilaim ist im Jahre 1K<ii; gegründet worden. 

.WETTE, in Wien. — Jawohl. So. l-ixzeileni 
Hans Graf Wilciek sen. i.tt einmal mit dem Heraus- 
geber dieses Blaues Im Ballon au'gotiigen, und /war 
1883 in Gcselbchaft des Grafen Hugo Kalnuky mit der 
• Vindobona*. 

P. T. R.-H. in Am.lerdam. - I>.:r -chwcdischc 
Hanptmanm ErikUnge ist. uie Sie vielleicht auch wissen 
werden, im Frühling des Jalirer^ lll|)t gesloiI>en. Über 
ihn und seine ivlindrischen Ballons hiben wir in der 
luninummer IIHH unsere- Bialles Näheres berichtet, 

O. M. in A. — AU den ersten AMronomea. welcher 
wählend einer Sonnentinsternis die Sonnen Strahlung vom 
Ballon aus cludiert hat, muli m.-in Glai^her beielchnen. 
der bei der Finsternis vom |f.. Man U*r>.H in England 
aufgestiegen ist. Die Finsternis war eine beinahe totale; 
i'utu ''" Sannen Scheibe waren durch den Mond beileckt. 



. B. i 



lullH;ir 



veranglückten. beiichiing^wei'e verdorbenen grollen iJaiier- 
fahrt mit dem Riesenliallon Zekelis. iilicr ileren Ausgang 

anlaül, eine gründliche N.ichfor>chung Sezü^-lich die^e-^ 
merkwürdigen Kiaskos jU veraust-iltcn. und wir werden 
das Resultat derselben dtmiiüiVst 'Wn l.r<.-rii vori:ilegen 



r Lage 



Gesucht 



wird der erste lahrgang «ler Bertinei ..Zeltschrirt für 

Uft«lAlff«hrt" . Ih^L'). AuträiTe niil Vu <:■:_:..■,■,. ..:. ,iU' 

Veiwaltuoc der .Wiener I.ufi-chiff. i ■ Zotu;.;;.. Wir«. 

I^ St. Annahof. 



Grands ateliBrs aipostatiquis 

H. LACHAMBRE. 

Eratklassiga Anatali 

Nr softsiasti, tidillDii Herstellnf ilhr trteo in 

Ballon - Luftschiffen. 

ZZ I Z(, Pissigi dis Finrit», PUlS. 



Sport» Ge5(»bi5bten. ♦ 



V^erlag; „Allg. Sport-Zeitung*', Wien. 



L'Aeronaute. 



D.14 älteste Kaohblatt Tür LuftschiETahrl und 

Klügtechnik. 
Erscheint monatlich. Gegründet im Jahre 18ti8. 

A!...nrement*]>rri*für da* Ausland S Franc» pro Jahr. 
l'inielno Kummer: T.i Centime«. 
I'ic r::.ini < c .ui.>n~i;elder ?.^«ie Mt Zuschriften für 
die Adrairi-::.;ti 'o .'der Rt.i.iktion 'ind in richten 
an M. Trihiiulcl. 1" lu« d.- Ia Pepiniire, Pari». 
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WIENER 

LUFTSCHIFFER-ZEITÜNG 

UNABHÄNGIGES FACHBLATT 
rOB 

LUFTSCHIFFAHRT UND FLIEGEKUNST 

SOWIE DIE DAZU GEHÖRIGEN WISSENSCHAFTEN UND GEWERBE. 



£ 10 KRONEN JÄHRLICH. —— u™»™— .™ KRSCHEINT JEDEN «ONAT. - 

PREIS DER BtNZELNKN NUHUEK 1 K. VICTOR SILBERER. TSRWALTÜNQiWIRN, LST.ANNAUOF. 

Mitleilungen klier Art ani den einichliejgeii Gebiete, ab« ober Fkhiten, EreigniMe, Vcnacbe, ErfiDduDgCB, 

Vonchlage in Sidien det LafUchi^ilirt, Fliefekniut, Wetterkniide nnd derKleichen, liad sni von jedennuia 

•teU wUlkonuaeo. 
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Wien, Dezember 1905. 
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BEZUGSPREISE 

der 

»Wiener Luftschiffer-Zeitung«. 

Gantjäbrig mit rreicr PollTeTsendung: 

(Br ösUrreich-UngarD 10 Kronen 

für Deutichland 10 Mark 

für dai Übrige Auilaod 12 Kronen 

Eiazolne Nummern: eine Krone. 
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Die BetleUnngen 
Zeilone' bitten wie 

— am einracbsten millals Postanweisung oder durch dii 
PoMiparkuie — direkt au die Verwaltung, Wien, I. Sankt 



EINE SENSATIONÜIE LEISTUNa 

DAUERFAHRT IM 800 KUBIKMETER-BALLON I 

CARTON FÄHRT 27V. STUNDEN ALLEINII 

Gelegentlich der Ballon-Wettrahrten, die za Ehren 
det Prälidenten Lonbet in Madrid slattCanden, «nrden 
nicht Tide nenneniWErte Leiitangen zawege gebracht; 
eine aber iit daianter, die wohl alle« ähnliche, wai bisher 
auggeführt worden, nberlriffi, 'nämlich die Fahrt Cirt oni. 

M, Emile Cartoa, der wohlbekannte Pariaer Aeronaut, 
welcher, wie wir vor knnem roeldelen, in die Balloa- 
banerfinna Lacbambre all GcaellschaTler eingetreten Ut, 
hatte ticli mit einem von ihm lelbit konitruierten 800 
Kuhikmeler-Balloo nach Madrid begeben, nm dort an 
dem Wettbewerb teilinnehmen. Die Wettfahrt moflte in- 
folge ichlechten Wetten nm einige Tage von dem nr- 
iprünglichen Termine verschoben werden, so dafi sie erst 
am 37. Oktober ilaltrand, Emile Carton stieg an dietem 
Tage um 11 Uhr 53 Minnten vormittags in seinem 800 
Knbikmetei-BalloD auf. In Pari« hüte er wohl über ' 
200 Hg Ballaat mit lich führen kSnneD, weil don ein 
anBerord entlich leichtes Gas eneugt wird. Das Lenchtgai 
in Spanien ist aber — Ihnlich wie hier in Wien — ein 
verhällniimäfiig schweres Gas, nod CartoD konnte daher 
blofi 190 tg^ Ballast mit sich nehmea. 

Während die meisten anderen konkurrierenden Ballons 
schon am Adflabrlstage noch vor Anbruch der Nacht 
heruntergingen, verbrachte Carton die Nacht vom 27. auf 
den SS. Oktober in den Lüften. Nnr^swei von elf anf- 
gestiegenen Konkurrenten machten es ebenso, nämlich 
Graf de La Vauli (mit Begleitung) in dem Ballon 
■l'Elfei (1660 »■', Seide) und Hauptmann Kindelan (mit 
Begleitung) im Ballon «Alpbonio XIII.i (1600 m*). 
•L'Elfe* landete übrigens ichon am 6 Uhr früh. Am 
38. Oktober wurde Carton von den bewohnten Gegenden 
immer weiter weggetrieben. Teils, nm nicht zu weil in 
die UHW ii t H e h en, auBcrhalb jedei Verkehrei liegenden 
I.andstriGhe hineinzukommen nnd teils auch wegen Mangels 
an Lebensmitteln enttchloB aich Carton am Nachmittag tar 
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M. EMILE CARTON. 

Landung. Um jt Ubr 4 Minuteo kam ei zu Boden: 
27 StuDdcD 11 MiDDtcD halle et im Ballon lagcbrachi, 
eine Zeit, die nach den bestehenden Re kor diabellen noch 
nie ein Luflschiffer auf einer Solotahrt in einem Zage 
erreich! hat. Ks ist dies gen-iB auch das erste Mal, daB 
ein KOO Kubikmeter -Bai loa eine so lange Fahrt gemacht 
hat, Carlon hatte bei seiner Landung noch 45 ig Ballast 
im Korb, ein Beweis, dall die Reise dank dem sparsamea 
Umgehen mit dem Ballast noch verlängeri hätte werden 
ItÖDiien. 

Nut ein Ballon landete später als der Cartonsche, 
nämlich der lAlphonio XIII.«. aber das ist eben ein 
Globus von ItiOO tu'. 

Wie weit abseit<i Carlon von den Kommunikalions- 
linien sich schon befand, »igt der Umstand. daB er lu 
seiner Rückfahn nach Madrid 44 .Stunden brauchte. 

Carton gewann mit seiner schönen Rekordfahrt eine 
prächtige, vom spanischem Parlament gestiflete silberne 
Vase im Werte von S5<l Pesetas. Kr war übrigens, wie 
er erzählt, bloü nach Madrid gefahren, mm tu zeigen, 
dafi er noch leht.i Man kennt ihn recht gut in Madrid. 
denn es ist niclit gat lange her. d.\ä er d<irt einige Auf- 
fahrten vcranslaltele und so der LultsehifTahrl einige An- 
hänger in einem Lande gewann, in welchem Tor seinem 
Auflrelen von Luft »-hi (fahrt kaum >lie Rede war. Uen 
Spaniern lu lei^jen. dafi er noch lebt, ist ihm. wie wir 
sehen. t>estenE gelungen. 

Unseren Lesern aber sei durch d.is vorstehende 
äi7d in KrinneroBg perufen. wie ei aussieht. 



EIN GORDON BENNEn-PREIS. 

Eine Botschaft, die gewiß unter den Aero- 
Dxutea aller Länder mit Freuden begtUBt wird, 
kommt aus Paris: Der Heransgeber des *New 
Yoik Herald (, Mr. James Gotdon Ben nett, stellt 
dem >Aäro Club de Francet fiir eine internationale 
Ballonwettfahrt einen prachtvollen Preis im Werte von 
25000 Francs zur Verfügung. Dem Automobil- 
renneu, welches den Namen nach dem berühmten 
Stifter seines Preises trägt, dieser (klassischen« 
Automobilptüfung, wie man sie sportlich bezeichnen 
müßte, wird also ein ebenso hervonagendes Ballon- 
rennen an die Seite gestellt. Dadurch, daß der 
Stifter den Preis als Wanderpreis und speziell für 
eine inteinalionale KonkuiieuE bestimmte, hat der 
neue aeronautische Preis gans den Charakter seines 
Vorgängers im Automobilsport erhalten 

Die Ausarbeitung eines Reglements UberläBt 
der splendide Stifter derjenigen Vereinigung, in 
deren Hände er den Preis legt, dem »AÄro-CInb 
de Fraucei, der ja übrigens in sportlicher Be- 
ziehung auch wirklich unstreitig der erste von allen 
Luftschiffer- Vereinen ist, man mag welches Land 
immer betrachten 

Der Aäro-Club hat bisher nur in rohen UmrisseD 
den Plan gezeichnet, nach welchem mit dem Pr«se 
verfahren werden soll. Soviel glaubt man annehmen 
zu dürfen, daß die Bestimmungen in gewissem Maße 
denjenigen des Gordon Bennett -Automobil reaneoi 
ähneln werden. Es ist wohl unter anderem anzu- 
nehmen, daß der Preis immer im Lande des vor- 
jährigen Siegers bestritten werden wird. Der Aus- 
gangspunkt der ersten Wetlfiihrt ist auch schon 
gewählt worden. 

Da die Gordon Bennett-Wettfahit eine inter- 
nationale Konkurrenz ist, glaubte der A£ro-Clab 
die Veranstaltung derselben der nengeg rundeten 
internationaler! Luftschiffer Vereinigung übergeben sa 
sollen. Ob dieser junge internationale Verband der 
richtigen Durchfiihrung dieser Aufgabe gewachsen 
ist, wird sich erst zeigen. Jedenfalls ist sie eine 
ganz hübsche Kraftprobe für den Anfang. Zu 
wünschen ist, daß es ihm gelingen möge, aus dem 
Gordon Bennett Preis das zu machen, wozu er be- 
stimmt zu sein scheint, nämlich zu einer ebenso 
bedeutenden jährlichen Veranstaltung in der Aero- 
nautik, wie es das Gordon Bennelt-Rennen im 
AutomobilsDort ist. 

Als erster Aufstiegsort ist Berlin in Aussiebt 
genommen und als Zeitpunkt der Oktober des 
kommenden Jahres. Die Wahl hängt wohl mit dem 
dortigen aeronautischen Kongreß zusammen. Der 
glücklichste Ort für Weitfahiten ist freilich Berlin 
geratle nicht. Paris, das in einer Richtung, wohin 
häufig konstante VVindströrae gehen, gani Europa 
vor sich liegen hat, ist fiir derartige Unternehmungen 
gewiß giinstiger gelegen. Geht man nun gar darauf 
au.s den Weltrekord .ler Giafen de La Vaulx 
itnrt Castillon d e Sai nt- Vic tor in schlagen, 
ilciien Europa schon so-^usugen zu klein iit, wohin 
mußte man von Berlin aus fahren? Wie weit bis 
ins I' HL rste Rußlands mußte man sich wagen? Die 
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Lieblichkeit jener Landungsstätten am Ural wird 
wohl ebensowenig jemand in die genannten 
Gegenden hinlocken wie die Vorzüglichkeit der 
dortigen Kommunikationen oder die persönliche 
Sicherheit und Bequemlichkeit der Aeronauten und 
die Zuvorkommenheit der Behörden . . . 

Wir gestehen daher offen, daJ3 wir die Wahl 
Berlins als Ausgangsort zu großen Dauerfahrten 
für nicht glücklich halten, noch weniger aber die 
Idee, daß die Fahrten stets im Lande des letzten 
Siegers stattfinden sollen. Wir hätten es für viel 
richtiger gehalteo, stets auf dem gleichen Platze, 
und zwar in Paris zu bleiben, das sich in jeder 
Hinsicht so vorzüglich als Ausgangspunkt für große 
Luftfahrten eign&t. 



WILFRID DE FONVIELLE. 

Das große umstehende Bild ist die Reproduktion 
jenes Gemäldes, mit welchem, wie wir schon meldeten, 
Mlle. Anna K 1 u m p k e, eine Schülerin der Rosa B o n h e u r, 
im Pariser Salon die allgemeine Aufmerksamkeit auf ihre 
Porträtkunst gelenkt hat. Es stellt einen Mann dar, der 
in der wissenschaftlichen Aeronautik einen ganz ungewöhn- 
lichen Rang einnimmt; eine der markantesten Gestalten 
der Luftschifferwelt überhaupt: M. Wilfrid de Fon- 
vielle« 

Wer dieser Mann ist, was er bedeutet, das brauchen 
wir hier nicht auszuführen. Man weiß es schon — und 
natürlich nicht bloß in seiner Heimat Frankreich, sondern 
überall, wo man sich für wissenschaftliche Luftschififahrt 
interessiert. Wer Fonvielle nicht personlich kennt, der 
kennt ihn eben aus seinen Schriften, diesen charaktervollen, 
mit Wucht geschriebenen, oft von heller Begeisterung, 
oft von herbster Kritik erfüllten Trägem seines nimmer- 
rastenden Eifergeistes. 

Das Temperament Fonvielles, das mit dem Alter 
auch nicht das geringste von seinem Feuer einbüßt, kommt 
vollends zum Ausdruck, wenn dieser glühende Anhänger 
des Ballons eine Rede über sein Lieblingsgebiet, die 
wissenschaftliche Aeronautik, hält. Wer Fonvielle jemals 
für eine Idee sich einsetzen und in agitatorisch gewaltiger 
Weise sie im flammenden Worte propagieren gehört und 
gesehen hat, der wird die glänzende Auffassung in dem 
Porträt von Mlle. Klumpke voll genießen können. Doch 
auch wer Fonvielle nie vortragen gehört, auch wer ihn nie 
gesehen hat, wird zugeben, daß das Bild Fonvielles in 
dem einen Punkt mit der Vorstellung, die er sich von 
diesem alten Vorkämpfer der wissenschaftlichen Luftschiff- 
fahrt gemacht hat, übereinstimmt: in der lebendig hervor- 
brechenden Suggestivkraft dieser prächtigen Persönlichkeit. 
Möge dieser seltene Mann, dieser Feuergeist in der Gestalt 
eines Jubelgreises, der Sache der Luftschiffahrt, für die 
er ^chon soviel geleistet, noch recht, recht lange erhalten 
bleiben ! 



UNTERSUCHUNG DER LUFTELEKTRIZITÄT 

VOM BALLON AUS. 

DaB die elektrische Ladung unserer Atmosphäre 
für die meteorologischen Verhältnisse von großer 
Bedeutung ist, ergibt selbst für den Laien schon 
die bloBe Betrachtung der gewaltigen elektrischen 
Funken, welche ein Gewitter begleiten ; daß also 
luftelektrische Messungen und Beobachtungen von 
hervorragendem wissenschaftlichen Werte sind, be- 
darf darum wohl keiner näheren Begründung. 
Dennoch sind solche Arbeiten vom bemannten 
Ballon aus erst vor wenigen Jahren in Angriff ge- 



nommen worden, und eigentlich erst mit dem Be- 
ginne des laufenden Jahrhunderts ist man sich über 
die wichtigsten Bedingungen exakter wissenschaft- 
licher Bestrebungen auf diesem Gebiete klar ge- 
worden und hat man es gelernt, jener Schwierig- 
keiten Herr z.u werden, welche die gröbsten Fehler 
und Irrtümer bei diesen Untersuchungen verursacht 
haben. 

Linke war der erste, der im Jahre 1901 auf 
die Fehler verwies, welche sich aus der Anwesen- 
heit des Ballons selber ergeben. Derselbe beein- 
flußt das Potentiale und die Potentialdifferenz der 
elektrischen Ladung in der ihn umgebenden Luft 
sehr bedeutend und Linke fand, daß zur Vermei- 
dung von Fehlern bei der Messung dieser Größen 
der obere Teil des verwendeten Kollektors min- 
destens 10 m unterhalb des Ballonkorbes ange- 
bracht werden müsse. 

Von Linke stammt auch ein sehr zweckmäßiger 
Kollektor für luftelektrische Untersuchungen im 
Ballon. Ursprünglich wurde ffir diesen Zweck eine 
Modifikation des Tropfenkollektors von Lord Kelvin 
(Sir William Thomson) verwendet. Aus einem iso- 
lierten Gefäß, von welchem ein Draht herabhing, 
floß Wasser, welches längs dieses Drahtes herabrann. 
Die Tropfen, welche sich am unteren Ende des 
Drahtes bildeten und dann abfielen, brachten den 
ganzen Draht auf das Potentiale der umgebenden 
Luft am Ende des Drahtes, das so gemessen 
werden konnte. Dieser Kollektor zeigte in allen 
seinen verschiedenen Ausführungsformen eine sehr 
langsame kollektive Wirkung, was bei Ballonunter- 
suchungen gewiß sehr ins Gewicht fällt ; er brauchte 
ferner sehr viel Wasser und war bei Temperaturen 
unter Grad natürlich unverwendbar. Flammen- 
kollektoren blieben wegen der mit ihnen verbun- 
denen Gefahr für Ballon und Bemannung selbst- 
verständlich außer Betracht. Radiumkollektoren 
boten die unüberwindliche Schwierigkeit, daß sie 
eine sehr große Luftzone längs des Ballons ioni- 
sieren und so bei der vollständigen Abwesenheit 
von relativer Bewegung zwischen Ballon und um- 
gebender Luft die in Untersuchung gezogenen 
elektrischen Bedingungen in der Nachbarschaft des 
Ballons bedeutend verändern. Linke überwand alle 
diese Schwierigkeiten durch folgende einfache Vor- 
richtung: Von einem Gefäße, welches mit Spiritus 
gefüllt und auf einem Gestelle außerhalb des 
Ballonkorbes isoliert befestigt war, ging eine dünne, 
biegsame Metallröhre aus, die in eine feine, spitze 
Düse endigte, welch letztere den eigentlichen 
Kollektor bildete. Da dieser, wie oben erwähnt, 
10 m unterhalb des Korbes sich befand, strömte 
der Spiritus unter dem Drucke einer 10 m hohen 
Flüssigkeitssäule aus der Düse in einem feinen 
Stiahle, der dann zu sehr kleinen Tröpfchen zer- 
stäubte. Dabei entwickelte sich eine sehr rasche 
kollektive Wirkung, welche die Messung des Poten- 
tials mit Leichtigkeit und Sicherheit gestattete. 

Neben der Größe des Potentiales und der 
Potentialdifferenz war es auch die Größe der elek- 
trischen Zerstreuung von einem geladenen Körper 
und der Grad der Ionisation der Luft ui döo. 
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oberen Regionen der Atmosphäre, welche den 
Gegenstand von Untersuchungen bildeten. Neben 
Linke widmeten sich auch Ebert und Ger dien 
solchen Arbeiten. Ebert war der erste, welcher 
ein Instrument zur Messung der natürlichen Ioni- 
sation der Luft konstruierte. Sorgfältigere Messungen 
in dieser Hinsicht wurden von Ger dien ange- 
stellty der Eberts Instrument verbesserte, so daß 
es nebstbei auch die elektrische Leitfähigkeit der 
Luft mifit. 

Bei Gelegenheit dieser Untersuchungen wurden 
auch die Schwierigkeiten zum erstenmal bemerkt, 
welche mit dem Abwerfen von Ballast zusaipmen- 
hfingen. Ebert fand, daß sich der Ballon beim 
Aaswerfen von Sand aus den Ballastsäcken sehr 
stark mit Reibungselektrizität lud, was natürlich 
die luftelektrischen Beobachtungen häufig unmög- 
lich machte. Ebenso bemerkte Gerdien, daß der 
Ballon nach dem Auswerfen von Sand längere Zeit 
in emer feinen Staubatmosphäre verblieb, welche 
die lonisationsmessungen stark beeinflußte. Linke 
endlich sah, daß die plötzliche Aufwärtsbewegung 
des Ballons nach dem Abwerfen von Ballast die 
Lage der Elektroskopblättchen veränderte, ohne 
daB eine Spannungsänderung vorhanden gewei&n 
wäre. 

Gerdien behob diese Schwierigkeiten, indem 
er neben Sand als Ballast auch Wasser in zwei 
wasserdichten Säcken mitnahm, die mit Röhren 
und Hähnen ausgestattet waren. Während der elek- 
trischen Messungen wurde nicht Sand, sondern 
Wasser ausgeworfen. Um das Gefrieren desselben 
in größeren Höhen zu vermeiden, wurde es vor 
dem Aufstieg kochend in die Säcke gefüllt, was 
sich erfahrungsgemäß als genügend erwies, um ein 
Einfrieren hintan zuhalten. 

Nebst der Beseitigung aller Schwierigkeiten 
der Ausbalancierung des Ballons mit Sand bot die 
Verwendung von Wasser auch noch den Vorteil, 
daß sich der Ablauf des Wassers leichter regulieren 
ließ, der Aufstieg des Ballons somit unter genauerer 
Kontrolle war. 

Die kurze Zeit, welche seit der Beseitigung 
der Untersuchungsschwierigkeiten und Fehlerquellen 
erst verflossen, und die verhältnismäßig geringe 
Anzahl von exakten Beobachtungen läßt die Re- 
sultate derselben vorläufig noch zweifelhaft und der 
Oberprüfung bedürftig erscheinen. Immerhin dürften 
folgende Schlüsse zu rechtfertigen sein: Das nor- 
male Potentialgefälle bleibt positiv bis zu dem 
höchsten bisher untersuchten Punkte (5900 m von 
Gerdten); die Größe des Potentiales nimmt mit 
der Höhe ab. Dies weist darauf hin, daß die posi- 
tive Ladung der unteren Partien der Atmosphäre 
gleich ist der negativen Ladung der Erdoberfläche, 
so daß die Erdkugel als Ganzes, als ungeladen 
angesehen werden kann. — Die Zahl der Ionen in 
einem Kubikmeter Luft ist in allen Höhen die- 
selbe. — Die elektrische Zerstreuung aus einem 
geladenen Körper erfolgt um so rascher, in je 
größerer Erhebung sie vor sich geht, was ohne 
Zweifel eine Folge der leichteren Bewegung der 
Ionen in der dünneren Luft ist. Ing, Hoorn. 



Es sei mir gestattet, zu dem vorstehenden 
Artikel einiges beizufügen, das mir zu wichtig 
scheint, als daß man es unerwähnt läßt. Die erste 
Ballonfahrt zum Zwecke luftelektrischer Unter- 
suchungen, d. h. Beobachtung des Potentialgefälles 
wurde auf Anregung des Professors F. Exner in 
Wien von Dr. Ernst Lech er am 6. Juni 1885 
mit dem bekannten Ballon iVindobonac Victor 
Silberers und unter Führung des letzteren aus- 
geführt. *) 

Bei dieser Fahrt wurde also die Methode des 
Potentialmessers im Ballon ausgearbeitet, wie sie 
dem Grundgedanken nach noch heute in Ver- 
wendung ist. 

Die zweite solche Fahrt wurde von Herrn 
Tuma ebenfalls auf die freundliche Einladung 
Victor Silberers im Jahre 1892 in Wien aus- 
geführt. 

Börnstein gab zuerst eine Methode (drei 
Kollektoren untereinander) an, um den störenden 
Einfluß von Ballonladungen zu untersuchen. 

Die ersten Messungen der Ionisation der Luft 
wurden von Ebert mit dem Elster-Geitelschen 
Apparat, dem ersten Zerstreuungsapparat, im 
Ballon ausgeführt. Dr. Ariur Boiizmann, 



DIE OKTOBER-HOCHFAHRT. 

»Warum so schnell, Herr Doktor ?c fragt mich 
Herr Dr. Reismann, der sich heute, wir haben den 
4. Oktober, einmal einen Ballonaufstieg ansehen 
wollte. Ich stehe schon, allseits umgeben von 
kleineren und größeren Sandsäcken, auf die soeben 
die verschiedenen meteorologischen Instrumente 
für meine Beobachtungen vom Ballon aus noch 
verpackt gelegt werden, und vergewissere mich 
noch schnell durch einen Blick ins Innere des 
Ballons, daß die Ventil- und Reißleine in bester 
Ordnung sind, und prüfe gleich darauf den Auf- 
trieb. > Weil die Abfahrt des Ballons bei einem so 
unsicheren Wetter wie heute beschleunigt werden 
muß I « lautet meine Antwort auf jene Frage. 

Der Morgen ward nach trüber Nacht 
größtenteils heiter; nur vereinzelt jagten noch 
einige dunkle Wolken, aus Nordwesten kommend, 
am Himmel dahin. Sie zogen rasch und tief. Jetzt 
trübte es sich wieder von Westen her. Das herbstlich 
welke Laub der großen Praterbäume flng schon 
zu säuseln, zu rauschen an, während Anker und 
Schleifseil am Korbe befestigt wurden. 

>Den Korb halten! Haltet fest!« Das von 
Westen herangekommene stürmische Unwetter 
erfaßt den Ballon, reißt ihn mit sich, wirft den 
Korb um. Aller Anstrengung war umsonst ; machtlos 
wähnt sich jetzt jeder jener Naturgewalt gegenüber. 
»Nun, wie gefällt Ihnen eine Ballonfahrt?« frage 
ich Herrn Dr. Reismann, der ebenfalls umsonst 
all seine Kraft aufgeboten, um den Korb stehend 
zu erhalten. »Möchte gleich mitfahren I« ist die 
Antwort, die ich erhalte, während ich in dem 
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beim Umfallen des Korbes darin verstreuten, mit 
den Instrumenten vermischten Sand halb be- 
graben bin. 

Der Wind ist momentan wieder schwächer 
geworden, der Korb kann wieder aufgerichtet 
werden. Ich suche mich jetzt schnell von der 
schweren Sandlast zu befreien. Der Sturm erneut 
sich, der Korb fallt wieder um und wird eine 
kurze Strecke weiter geschleift. »Sand an den 
Korb!« Flugs läuft einer der Mannschaft und 
schleppt einige große schwere Säcke herbei, um 
den Korb noch weiter zu belasten. Bald kann der 
Korb wieder aufgestellt werden. In demselben 
erblickt man jetzt alles in chaotischem Zustande 
und zentnerschwer lastet der im Korbe noch mehr 
▼erstreute Sand auf mir. 

Nun ist es aber schon höchste Zeit, die 
Reise durch die Lüfte anzutreten und mich ganz 
dem stürmischen Elemente anzuvertrauen. >Eine 
Schaufel schafft herbei !< Gesagt, getan. ■■> Alle Mann 
los!« »Lebt wohl!« »Glückliche Reise!« »Auf 
Wiedersehen!« Ein günstiger Moment zur Abfahrt 
war ausgenützt. Um 8 Uhr 40 Minuten morgens 
verläßt »Jupiter« mit mir die Erde. 

Viel schwere Arbeit harrt heute meiner während 
meiner Fahrt durchs Reich der Lüfte. Zunächst 
müssen möglichst schnell die verschiedenen 
meteorologischen Instrumente aus dem Sande 
hervorgesucht, ausgepackt und an ihre Plätze 
gebracht weiden. Sodann muß allmählich Ordnung 
im Korbe gemacht werden, um den im Korbe 
ganz verstreuten Sand als Ballast verwerten zu 
können, und schließlich müssen Ankerseil und 
Schleifseil vom Korbe herabgelassen werden. 

Fünf Minuten nach der Abfahrt vom Aufstieg- 
platze im Prater kann ich, schon in 14^7 m 
Höhe angelangt, die ersten Beobachtungen und 
Messungen machen. Die Temperatur der freien 
Luft ist in dieser Höhe mit — 5" schon unter 
den Nullpunkt gesunken ; auf der Erde betrug 
dieselbe kurz vor dem Aufstieg 8 8" C. Unmittelbar 
nach jener ersten Beobachtung fährt der Billon 
in die Wolken ein. Ich blicke noch rasch auf die 
Erde herab und sehe unter dem Ballon, schon 
halb in Nebel gehüllt, die Donau. Dieser Beobachtung 
zufolge geht die Fahrt zunächst mit einer 
Geschwindigkeit von ungefähr 45 h/t in der Stunde 
nach Osten. 

Während der Fahrt durch die Wolken werfe 
ich beständig kleinere Mengen Sand, mit der 
S':haafel im Korbe gesammelt, als Ballast aus. 
Bald lichtet sich über dem Ballon das düstere 
Grau des Wolkennebels, immer heller wird es, 
schließlich schneeweiß. Tiefblauer Himmel zeigt 
sieh plötzlich über mir, während rinsjsum seitlich 
der schneeige, im reinsten Weiß erscheinende, sonn- 
erhellte Nebel unter den Ballon versinkt. Das 
schon oft gesehene großartige Naturschaus])iel, 
das man bei der Auffahrt aus den die Krde in 
Dunkel hüllenden Wolken vom Ballon aus erblickt. 
rollt sich auch heute in seiner so bezaubernden 
^ 'äaheit vor meinen Augen ab. Wie kost sich 
'^{^kcDSchnee und Sonnenschein unter krystali- 



blauem Himmel, bei feierlichster Stille, so ferne dem 
neidischen Auge des Erdecpilgers I Riesige Wolken - 
berge erheben sich jetzt ans dem Wolkenmeere 
und rings um sie bildet das Meer der Wolken, 
vor ihnen zurückweichend, dunkle, schwarze, 
schaurige Abgründe. So geht meine Reise jetzt 
weiter über den Wolken, zwischen dem Wi>lken- 
meere und dem Himmel und immer höher erhebe 
ich mich über die Wolken. Ich habe jetzt natürlich 
keine Ahnung von der Richtung und Geschwin- 
digkeit meiner Fahrt, da ich unter mir nur 
Wolken sehe. 

Die Ausfahrt aus den Wolken erfolgte um 
8 Uhr 55 Minuten in 2321 m Höhe. Die dnrch- 
fahrene Wolke hatte demnach eine vertikale 
Mächtigkeit von 834 m. Die Temperatur der Luft 
war unmittelbar über den Wolken schon — 6'5®. 

Jetzt muß der im Korbe ganz verstreute Sand 
gesammelt werden, will ich auch heute die Höhe 
von 7000 m erreichen. Ich hänge zunächst die noch 
halb mit Sand gefüllten Säcke an den Korbrand, 
schaufle den jetzt auf der Korbbodendecke bloß- 
liegenden Sand zusammen und werfe ihn nach 
und nach als Ballast über Bord. Zuletzt fasse ich 
ncfth jene Decke mit dem restlichen Sand zu- 
sammen und reinige sie außerhalb des Korbes auch 
vom feinsten Sandstaub. Im Sonnenscheine glitzernd 
rieselt der Sand auf das schneeweiße Wolkenmeer 
hinab. Sodann nehme ich die Säcke vom Korbrand 
wieder herab und stelle sie in richtiger Verteilung 
auf dem Korbbo ien auf. 

Die Herstellung der Ordnung im Korbe mußte 
mit zauberhafter Schnelligkeit vor sich gehen. 
Denn ich durfte dabei nicht auf meine nach Inter- 
vallen von 5 Minuten anzustellenden meteoro- 
logischen Beobachtungen vergessen uni machte 
zudem noch mehrere hübsche photographische 
Aufnahmen des Wolken meeres unter dem Ballon. 

Da öffnet sich im Nordwesten das Wolkeo- 
meer und läßt in weiter Ferne die Gegend von 
Wien erblicken. Auch im Südosten lüftet die Erde 
den dichten Schleier, der sie bislang einhüllte und 
zwischen Wolken wird allmählich der Neusiedlersee 
mit seiner Umgebung sichtbar. Nun weiß ich, 
wohin und wie schnell ich mit ijupiterc fahre. 

Um 9 Uhr 25 Minuten schwebt der Ballon 
gerade nördlich des Neusiedlersees. Brock an der 
Leitha dürfte jetzt, von Wolken noch bedeckt, 
unter dem Ballon liegen. Dem Barometerstande 
zufolge habe ich bereits bei 15® unter Null die 
Höhe von 3537 m erreicht. Die Windgeschwindigkeit 
scheint jetzt sehr gering zu sein, ja fast an Wind- 
stille zu grenzen. Erst nach mehreren Minuten 
geht die Reise wieder schneller weiter. 

5000 m Höhe habe ich schon überflogen, 
als ich endlich Zeit finle, das Schleifseil und das 
Ankersei! vom Korbe herabzulassen und damit 
die erste Vorbereitung zur Landung zu treffen. 
Mein Befinden ist hierauf nicht das allerbeste Die 
anstrengende, gänzlich rastlose .\rbeit während der 
bisherigen heutigen Tahrt, die schon sehr emp- 
findliche große Kalte, in 572.') m Höhe bereits 
2o^ C vxwvw ^w\V, v\^\ ?»cVvow merkliche Sauerstoff- 
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mangel bei geringem Luftdruck — all das macht 
mir heute den Aufenthalt in so bedeutender Höhe 
über der Erde keineswegs angenehm. Hätte mir 
nicht mein Wirt in Döbling, Herr Diglas, für 
meine heutige Reise einen ausgezeichneten 
»Sieveringer« geliefert, ich würde jetzt bedenklich 
unwohl. Denn mir fehlt gerade heute das Lebens- 
elixier fUr diese Höhen, der Sauerstoff. Die mir 
von Lenoir und Forster gelieferte Sauerstofibombe 
konnte ich heute nicht auf die Reise mitnehmen, 
da sie sich als unbrauchbar erwies. Bei einer 
vorsichtshalber noch kurz vor dem Aufstieg 
gemachten Ventilprobe versagte das Ventil gänzlich. 
Der dem Stahlzylinder beigegebene zusammen- 
geschmiedete Messingschlüssel bog sich zunächst 
und brach schließlich ab. Das Ventil konnte nicht 
geöffnet werden und der Bombe konnte kein 
Atom Sauerstoff entnommen werden. Wäre ich 
nicht so vorsichtig gewesen, das Ventil noch vor 
der Fahrt zu prüfen: bei dem heftigen Anprall 
des Korbes auf die Erde bei der Landung nach 
der Hochfahrt wäre die mit 500 / reinen Sauerstoff 
unter großem Druck gefüllte Bombe möglicherweise 
explodiert und dann wäre wohl eine Katastrophe 
unvermeidlich gewesen. 

In 5982 m Höhe, die ich um 10 Uhr 
10 Minuten vormittags erreiche, sind die Queck- 
silber föden des Assmannschen Aspirations-Psychro- 
meters schon am unteren Ende ihrer Skalen 
angelangt: die Temperatur der Luft ist bereits 
unter 26® Kälte gesunken. Ich kann also von jetzt 
an die Lufttemperatur nicht mehr messen. Gleich- 
wohl denke ich noch nicht an die Landung, sondern 
werfe noch Sand aus, um von größerer Höhe noch 
einige schöne photographische Aufnahmen der 
Wolken unter dem Ballon zu machen, die ich 
noch nie so sehr in Aufruhr versetzt sah wie heute. 

Als ich endlich die Höhe von 7000 m 
erreicht habe, treffe ich die Vorbereitungen zum 
Abstieg. Von dem noch reichlich vorhandenen 
Sandballast werfe ich noch den Inhalt eines kleinen 
Sackes über Bord, um nicht gleich ins Fallen zu 
kommen. Die Appendixleine verknote ich am 
Seilki-eus des Korbringes, damit der Ballon während 
des Falles in richtiger Lage im Netz verharre, 
und das Ende der Ventilleine befestige ich an 
einem Korbtragseil, damit mir dieselbe bei der 
Landung nicht abhanden kommt, der übrige Teil 
der aus dem Appendix herausgehenden Ventilleine 
wird in einfacher, leicht erreichbarer Schlinge auf 
das Ringkreuz gelegt. Und da heute ein weiteres 
Steigen des Ballons zwecklos und gefährlich ist, 
nehme ich auch schon die Instrumente, außjr dem 
Barograph, von ihren Plätzen, um sie einzupacken. 
Ich vermag mich schon nicht mehr aufrecht zu 



erhalten und setze mich daher während der Ver- 
packung der Instrumente nieder. — — — 

>Was? Nur mehr 2000 w über der Erde 
Und der Ballon fast ganz leer! Die Ventilleine 
am Ringkreuz total verknotet und ganz straff an- 
gespannt! Das Ventil also offen!« — »Leute! 
Leute ! Gebt acht 1 Ein Ballon I Der Ballon brennt 1 
Da gibt's Tote!« — 

Krach III »Ach!« 

»Sie sind allein gefahren! Sie haben Glück 
gehabt ! Sie hätten nur sehen sollen, wie unheimlich 
rasch der Ballon gefallen und wie es oben aus 
dem Ballon wie dichter Rauch herausquoll!« 

Mit diesen Worten spricht mich ein vornehmer, 
stattlicher älterer Herr an, der gleich nach dem 
heftigen Anprall des Korbes auf die Erde vor mir 
erscheint, während ich mich nur mit sehr großer 
Anstrengung aus dem Korbe aufzurichten vermag. 
Das Beinkleid ist am rechten Knie ganz aufgerissen, 
das Knie selbst sehr stark geprellt. Um jenen 
Herrn scharen sich jetzt viele Arbeiter und 
Arbeiterinnen und jedermann bestürmt mich mit 
Fragen. 

Herr Güterinspektor Ludwig Rimler beauf- 
sichtigte gerade seine Leute bei der Weinlese in 
den Weingärten unweit Lebeny St. Miklos bei Raab 
in Ungarn, als der Ballon mit offenem Ventil 
rasch zur Erde fiel, und machte dieselben auch 
auf den Ballon aufmerksam. 

Ich war während der Verpackung der Instru- 
mente in der Höhe über 7000 m urplötzlich 
bewußtlos geworden und erwachte erst in einer 
Höhe von ungefähr 2000 m über der Erde wieder. 
Rätselhaft, unerklärlich ist mir die Tatsache, daß 
nach meinem Erwachen die Ventilleine unlöslich 
am Ringkreuz verknotet und das Ventil offen 
war. Sollte ich in meiner Bewußtlosigkeit wahn- 
sinnigerweise selbst diese Prozedur mit jener Leine 
ausgeführt haben? O ier ward jene einfache, lose 
am Ringkreuz gelegene Schlinge der Ventilleine 
durch den plötzlichen Zug des Ventils nach auf- 
wärts im Momente des beginnenden Falles des 
Ballons zum mehrfachen Knoten ? 

Die durch den Barograph registrierte erreichte 
höchste Höhe beträgt 7500 m. Die Temperatur dürfte 
daselbst, einer Extrapolation zufolge, unter 33® 
Kälte betragen haben. Die Landung erfolgte, dem 
Barogramme entsprechend, um 11 Uhr 40 Minuten 
vormittags inmitten jener Weingärten. Der Korb 
selbst lag auf einem kleinen Grasfleck, der leere 
Ballon teils auf einem Baume, teils über Weinslöcken. 
Schließlich noch herzlichen Dank dem Fräulein 
Maria Burgmayer für das vornehme Mahl, zu 
dem sie mich nach Verpackung des Ballons liebens- 
würdigerweise einlu'.l. Dr. Anton SchUin. 
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Internationale Ballonfahrt vom 4. Oktober 1905 (Vortag). 

Bemannter Ballon »Jnpiterc des Wiener Aero-Klnbs. 1200 m* Leuchtgas. 
Führer nnd Beobachter: Dr. Anton Sc hl ein. (Solofahrt.) 

wi^^. }£!^ fl^iiAh* Tem- Feneh- Feneht.- 

^S SSfi ^»A? peratur ügkeit Therm. Bemerknii»«n 

Vor dem Aufstieg: 

8:20 a. 745'6 160 8*8 70 6-2 Klabplatz im k. k. Prater in Wien. Bei m&fiig starkem 

W-Wind sameist heiteres, trockenes, kahles Wetter. Ein- 
selne Stratocamali ziehen rasch ans NW dahin. 
Während des Aufstieges: 

8:40 — — _ — — Aufstieg vom Klubplatx mit nngefShr 8 X ^ V ™<^ 

11 X 13 ^^t >omit zusammen 832 kg^ and dem im Korbe 
Terstreuten Sand. 

8 : 45 633-2 1487 — 0-5 75 — 1-6 Einfahrt in die Wolken. Durch den Nebel unter dem BaUon 

Donau erkennbar. 

8 : 50 601*6 1897 — 41 84 {— ArA) Mitten in den Wolken. Der Nebel über dem BaUoo wird 

schon allmählich lichter und schlieftlich schneeweiß. 

8 : 55 570O 2321 — 6*5 72 — Über allen Wolken. Rings unter dem BaUon mächtige, ge- 

waltig geballte Wolkenberge, über der Gegend von Wien 
stratnsartiges Gewölk mit kleineren Cumnlis und wolken- 
freien Stellen. 

9:02 552-7 2562 — 7*0 64 — Auch die Gegend vom Neusiedlersee ist wolkenfrei. Der 

Himmel über dem Ballon ist ganz wolkenlos. Bewölkung 
unter dem Ballod: 6. 

9:10 530-5 2890 — 9*5 61 — Nähere mich dem Neusiedlersee. Die Bewölkung unter dem 

Ballon scheint sich zu vermindern. 

9:18 508*9 3207 — 126 57 — Die horizontale Ballongeschwindigkeit scheint sich sehr ver- 

langsamt zu haben. 

9:25 486-8 3537 — 15-0 55 — Über Brück an der Leitha? Der Ballon schwebt jetzt über 

der nordwestlichen Grenze des Wolkengebietes am den 
Neusiedlersee. 

9:35 4764 3700 — 14*8 55 —16*4 Photographische Aufnahme des Wolkenmeeres anter dem 

Ballon. 

9:40 4401 4296 — 18P 46 —18*7 In einer windstillen Region? Eine zweite Aufnahme des 

Wolkenmeeres. 

9:45 422-4 4601 — 210 44 —220 Bewölkung über dem Ballon 0, unter dem Ballon 5. Eine 

dritte Aufnahme der Wolken unter dem Ballon. 

9:52 406*9 4877 — 21*7 40 —22*5 Nordöstlich von Neusiedl am See. Eine vierte Aofnahme der 

Wolken unter dem Ballon. 
10 : 03 363*1 5725 — 25*0 38 — 25-6 Ankerseil und Schleifseil ausgelegt. Die horizonUle Balloo- 

geschwindigkeit hat wieder zugenommen. 
10:10 3498 5982 (- 26-0?) 36 — Die Quecksilberfaden des Psychrometers erreichten bereits 

die Enden der Gradteilungen. 
10:52 298-4 7135 — — — Hierauf Barometer und Psychrometer für die Landung ver- 

packt, da sich der Sauerstoffmangel sehr fühlbar macht. 
11 : 10 — 7500 (— 330?) — — Nach der Registrierung des Barographs. Während der Ver- 

packung der Instrumente bewußtlos geworden. 

11:40 — 122 — — — Landung zwischen Weingärten bei Lebeny St. Miklos, nord- 

westlich von Raab in Ungarn. 
Nach der Landung: 

— — — — — — Ruhige Luft, halb mit Stratocumulus bewölkter Himmel, tu- 

meist Sonnenschein. 

Mittlere Windgeschwindigkeit in der Höhenschichte zwischen: 

160-3537 m . . . . • .... 45 ^m in der Stunde = 12*5 m in der Sekunde nach SE { 84 km in 45 Minuten) 

3537—4877 m '11 km • ^ • = 75 w » • » . SE ( 12 *«• » 27 • ) 

4877- 

75C0— 122 « 24 *m . . . = 0-7 m . » » > SE ( 43 iftm > 106 » ) 

Entfernung: Wien— Landungsort 89 km nach SE. 

Dauer der Fahrt: 3 Stunden Minuten. 

Mitüere horizontale Ballongcschwindigkeit : 297 km in der Stunde = 8*3 m in der Sekunde. 

Gleichzeitige Windrichtunjr, Windgeschwindigkeit und Temperatur in Wien, Hohe Warte (202 m)i 

Stunde 7 Uhr H Uhr J» Uhr 10 Uhr 11 Uhr 12 Uhr 1 Uhr 2 Uhr 

Windrichtung . W W W W W W NW W 

Windgeschwindigkeit: Kilometer 

in der Stunde 32 31 34 31 20 16 24 23 

Windgeschwindigkeit : Meter in 

der Sekunde 8*9 J)-4 9--1 86 5 6 4 4 6*7 64 

Temperatur Grad Celsius .... 6*2 7*4 8*3 81 93 95 8*4 90 

NB. Der Luftdruck wurde an einem Darmerschen Heberbarometer beobachtet Ein Barofnpli tob 
Tahmiwma d9 Bort beaoigte außerdem eine kontinuierliche Registrierung des Luftdruckes. Die Tempei atni en 

I A§ammnn8chtü Aspirations-Psychrometec^gemessen, das nou d^i A<viiatorialgegend des Ballons* an 
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langer Leine in Korbrandhöhe herabhing und bei jeder Ablesung an den Korb herangezogen wurde. An diesem 
Psychrometer war auch ein Haarhygrometer ohne Aspiration xur Bestimmung der relativen Feuchtigkeit angebracht» 
Die photographischen Aufnahmen wurden mit einer Lechner*Camera d ^ \2 gemacht. Die Berechnung der SeehShea 
erjfblgte nach der Formel H = R/glge.T (lg. P — lg p), wobei R = 28745 für 2*7 mm mittleren Dampfdruck der 
gansen Luftsäule von unten an bis zur höchsten Höhe war. Die Schwerekorrektion ist an obigen Luftdruckangaben 
nicht angebracht. 

Die allgemeine Luftdmckverteilung war am Morgen des 4. Oktober über Europa folgende: Nördlich von 
Schottland lag das Zentrum eines größeren Minimums, unter 735 mm, und über Rußland östlich von Finnland ein 
kleineres Minimum, unter 745 mm. Von einem über Spanien gelegenen Maximum, über 765 mm, aus erstreckte sich 
eine Zone etwas höheren Luftdruckes über die Alpen bis gegen Wien, während der südliche Teil der Balkanhalb- 
insel eine Depression, unter 755 mm, zeigte. Am nächsten Morgen beherrschte ein einziges, sehr intensives Minimum, 
unter 737 mm, das über Dänemark lag, die ganzen Luftströmungen Europas. 

Das Wetter des 4. Oktober gestaltete sich in Wien folgendermaßen: Bei mäßig starker westlicher Luft- 
strömung, heiterte es sich morgens von Wes'en her zumeist aus; nur vereinzelt jagten noch einige Stratocumuli, ans 
NW kommend, am Himmel dahin. Gegen 10 Uhr vormittags nahm die Bewölkung jedoch wieder zu, und es stellte 
sich bei lebhaftem W-Wind und starkem Wolkentreiben aus NW ein regelrechtes Aprilwetter ein In kurzen Inter- 
vallen wechselten da Sonnenschein, Regen und Graupelfall aufeinander. Nachmittags hörte dieses Wetter wieder auf, 
und es heiterte sich allmählich wieder ans. Dr. Anton Schiein, 



MEINE ERSTE FAHRT ALS FÜHRER. 

Sonntag den 32. Oktober sollte ich ram 
erstenmal in meiner neuen Eigenschaft als Führer 
des^ Wiener A6ro-Klubs in Funktion treten und 
einen Passagier in die Lüfte führen. Herr Gre- 
mialrat Josef Pohl, der Visepräsident des Wiener 
Regatta-Vereines, war der erste, welcher sich 
meiner jungen Führerwürde anvertraute, nachdem 
er bei seiner ersten Ballonreise wohl Zutrauen zu 
meiner Fahrkunst gewonnen hatte. So begaben wir 
uns gemeinsam mit Herrn Herbert Silber er, 
meinem Lehrmeister in der praktischen Luftschiff- 
fahrt, welcher, wie immer, auch diesmal in liebens- 
würdigster Weise die Leitung des Aufstieges über- 
nommen hatte, auf den Klubplatz im Prater, wo 
sich einige Freunde und Bekannte einfanden, um 
unserer Auffahrt beizuwohnen. 

Um 7« 10 Uhr begann die Füllung des Ballons 
»Saturn c, bei welcher ich Herrn Silberer eifrig 
unterstützte, um auch in dieser Hinsicht meine 
Ausbildung als Luftschiffer zu vervollkommnen 
Unsere Gäste verfolgten mit Spannung die Vor- 
bereitungen zur Auffahrt, manche fast mit ängst- 
lichen Mienen, so daß ein Uneingeweihter eher 
unter den Zusehern die Ballonfahrer vermutet 
haben würde, als in den scheinbar gleichgültigen 
wirklichen Luftschiffern. Die Füllung ging rasch 
von statten und bald mußten wir in unser enges 
Fahrzeug klettern. Rasch wurden einige Hände- 
drücke mit UDseren Freunden gewechselt, und 
nachdem der Ballon gehörig ausgewogen worden 
war, erfolgte um 10 Uhr 20 Mmuten das Kom- 
mando >Los!c. 

Unter den Zurufen der Zurückbleibenden, 
denen wir Grüße zuwinkten, erhob sich > Saturn« 
mit uns in die Lüfte. Bald gab es für mich 
Arbeit. Wir hatten einen den Klubplatz be- 
grenzenden hohen Baum knapp überflogen, da 
faßte uns ein seitlicher Windstoß, welcher momentan 
das weitere Aufsteigen unseres Ballons verhinderte 
und uns seitlich gegen die Bäume des ehemaligen 
Ansstellungsparkes drückte. Überdies dräuten in 
kurzer Entfernung der holie Wasserturm und die 
Rotunde, da gab es kein langes Besinnen I Ich 
mußte rasch und ausgiebig ballastieren, um aus 
der gefährlichen Situation in die Höhe zu kommen. 



Fast einen ganzen Sack kostete es aber, um den 
Ballon zum sofortigen Steigen zu bringen, so daß 
uns von den mitgenommenen 3^2 Säcken ä 24 ^ 
nur mehr 2^2 verblieben. 

Wir flogen nun über die Krieau der Donau 
zu, welche wir ober der Staatsbahnbrücke am 
10 : 28 in einer Höhe von 270 m übersetzten. 
Hier gerieten wir, langsam steigend, in eine Wolke, 
welche uns vollständig einhüllte und jeden Aus- 
blick versperrte. Als wir aus derselben heraus- 
kamen, sogen auch unter uns kleine Wolken dahin, 
so daß wir nur hie und da einen Blick auf die 
Erde erhaschten. Von Wien selbst sahen wir an 
diesem Tage wenig, da die Stadt in ein dunstiges 
Nebel meer getaucht war. 

Um 10 : 38 hatten wir in 780 m Höhe die 
Mündung des Donaukanales erreicht. Unser Aöro- 
stat war in fortwährendem Steigen begriffen, da 
uns die erwärmenden Strahlen der Sonne, in die 
wir nun gelangt waren, aufwärts trieben. Um 
10 : 46 in 830 m oberhalb Manns wörth angelangt, 
wo vor drei Tagen unser Ballon tjupiterc ge- 
landet war, machte > Saturn c fast plötzlich eine 
Schwenkung und flog nun in südöstlicher Rich- 
tung. Die zahlreichen Wolken hatten sich allmäh- 
lich verzogen und wir hatten nun ungehinderten 
Ausblick. 

Jetzt begann erst der schönere Teil unserer 
Fahrt. Mit vollen Zügen genossen wir den Anblick 
der Bilder, die im raschen Fluge an unseren 
Augen vorüberzogen. Dabei waren wir fortwährend 
beschäftigt. Mein Reisegenosse führte das Fahrt- 
journal und studierte die Landkarte, dabei eifrig 
Notizen machend, während ich das Aneroid be- 
obachtete. 

Noch über der Donau hatten wir das Schleif- 
und Ankerseil ausgelegt, was unter der geschickten 
Mithilfe meines Gefährten rasch von statten ging. 
Wir hatten daher keine Zeit, obgleich uns bereits 
der Magen knurrte, von den Proviantvorräten, 
welche Herr Pohl fürsorglich in seinem Räuschen 
mitgenommen hatte, Gebrauch zu machen. 

Wir passierten nun in rascher Folge um 10 : 5ü 
Rauchenwarth (DOO w), 1 1 : 02 Margarethen am 
Moos (930 w), 11:10 Götzendorf (950 »i). wo 
ich meinem Reisegenossen die Stelle zei^te^ an 
der \c\v voi s^Ocv?» \Noc>j\^^i ^Oä.^^'^"^\^>^ \säns\^^ 
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Führerfahrt gelandet war. Ich hatte damals zu diesem 
Wege drei Stunden gebraucht, heute haben wir 
denselben in 50 Minuten zurückgelegt. 

Mannersdorf wurde um 11:20 erreicht bei 
einer Höhe von fast 1000 m. Hier sahen wir bereits 
das Leithagebirge vor uns, indessen der nicht mehr 
ferne Neusiedlersee nur schwach sichtbar war, da 
über demselben leichtes Gewölk lag. 

Herrlich war die Fahrt über die Hügel des 
Leithagebirges, welche infolge der herbstlichen 
Färbung der Wälder in rote und gelbe Farben 
gekleidet waren, unter welchen vereinzelt, dort, 
wo Nadelholz stand, dunkelgrüne Flecke bemerkbar 
wurden. An einigen Stellen schimmerte es weiß im 
Sonnenlichte, und mit dem Feldstecher sahen wir, 
daß es Schnee war. Immer deutlicher trat nun 
der Neusiedlersee hervor, dessen oberem Ende wir 
uns am Westufer näherten. Unangenehmer weise kam 
jetzt unser Ballon ins Sinken und wir gerieten 
plötzlich in eine peinliche Situation. Wir hatten, 
trotzdem wir außerdem bereits erwähnten Sacke Sami 
beim Aufstiege bis hieher nur einen halben Sack 
verbrauchten, nur mehr zwei Säcke, also 48 kg 
Sand im Korbe. Sollen wir mit diesem geringen 
Ballaste die Fahrt über den See wagen? Wir 
beratschlagten eine kurze Weile und entschlossen 
uns, weiter zu fahren, da die Strecke für eine 
Landdng zu kurz und die unten herrschende östliche 
Luftströmung uns unfehlbar in den See getrieben 
hätte. Ich opferte einen Sack und ballastierte ziem- 
lich rasch, um eine über uns gelegene Wolke zu durch- 
brechen und der Mitwirkung der Sonnenwärme teil- 
haftig zu werden. Das Manöver gelang und wir 
stiegen von liOO «, so weit waren wir bereits 
gesunken, wieder bis 1000 m empor. In der Höhe 
von Donnerskirchen (1400 w) verließen wir das west- 
liche Ufer und schwebten nun ül'er den See. den wir 
verhältnismäßii; langsam in schräger Richtung über- 
setzten. Der Anblick des langgestreckten Sees mit 
seinen Inseln war wunderschön und wir hatten hier 
einen weiten Ausblick in das l^ngarland hinein. 

Fortwährend im Steigen bet»riflfcrn. erreichten 
wir um ll:4r> ober der Mitte des Sees lOlJO w 
und, uns dem Ostufer nähernd, um l2:0i> die 
Maximalhöhe von 1730 w. Es war mittlerweile ziem- 
lich kalt geworden, und die Tem])eratur dürfte 
5 — 6*^ unter Null betrafen haben. Um uns begann 
es zu flimmern von lauter winzigen Flitterstäiibchen. 
den gefrorenen Wassert eilchen, aus denen si'^h 
die Schneeflocken zusammensetzen. 

So kann man hier in diesen Hohen das 
Walten iler Natur besser l)e<)bacht: n als unten 
auf der Erde; man bekommt t'iirniiic'n einen Ein- 
blick in deren Werkstätle. und is er tsciiloiert sich 
uns manches (Geheimnis. Dich ich \\.\\ m.ineni K.hib- 
kollegen Dr. Schiein ni.iu ;nsHin.i\vc:k -.itu-rien, 
sonst nimmt er nvch zu seinen nutet^roli .:i>t hin 
Hoch fahrten nirht n^ehr mit. 

Um 1- : in erreichten wir Iiei lÜir.it.-. das 

östliche Ufer des Sees. \\m w :r a;:«\i wi- icr i'i-^ 

Sinken kamen, dem wir nicht mehr Iv.nh.a'.t t.itrn, 

t/a wir unser Ziel erreicht h.irtcn iinri wir bei dem 



nur mehr vorhandenen einen Sack ans Landen 
denken mußten. 

Wir entfernten uns bereits vom unteren süd- 

I 

liehen Enrle des Sees und je mehr wir uns der 
Erde näherten, desto rascher wurde unsere Fahrt, 
ein Zeichen, daß unten ein heftiger Wmd wehte. 

Wir trafen nun alle Anstalten zur Landung, 
die voraussichtlich wohl keine sanfte werden würde. 
Das Terrain war jedoch günstig und wir sahen 
ruhig den kommenden Dingen entgegen. Durch 
langsames Ballastieren bremste ich unseren Fall 
und 50 m ober der Erde warf ich den letzten 
Sand aus, da unter uns ein zwei Stock hohes, 
langgestrecktes Holzgerüst lag, welches wohl zu dem 
in Ungarn gebräuchlichen Aufbau von Strohtriften 
bestimmt war. Ich mußte auch mit dem Auswerfen 
des Ankers zögern, um nicht etwa den ganzen 
Krempel mitzunehmen. Kaum hatten wir aber 
dieses Hindernis passiert, ließ ich den Anker zur 
Erde fliegen, um dessen Gewicht erleichtert wir 
sogar knapp über dem Boden ins Gleichgewicht 
kamen. Ich zog nun kräftig das Ventil und Krach I 
schlugen wir auf der Erde auf. Der Korb stürzte 
um und hopp, hopp, hopp ging nun die Schleif- 
fahrt an. Dreimal faßte der Anker, wurde aber 
immer wieder aus der Erde gerissen, was'jedesmal 
mit einem tollen Satz:: verbanden war. Wir hielten 
uns seitwärts an den Tauen fest und zogen beide 
mit der anderen Hand aus Leibeskräften am 
V^entil. Vor uns tauchte nun ein schwarzer Wall 
auf. Es war, wie sich später herausstellte, ein 
.\bzuggraben, dessen ausgehobene schwarze Erde 
vor demselben wallartig auf:;ehäuft lag. Dieser Wall 
wirkte auf den Korb wie ein Sprungbrett und mit 
einem Satz waren wir über dem Graben. Jetit 
faßte aber der Anker und wir kamen zum Stül- 
stande, ziemlich erschöpft, aber vollkommen un- 
versehrt. Bald war auch Hilfe zur Hand und wir 
konnten um 12:34 den Korb verlassen. 

Wir befanden un«? in der Nähe des Ortes 
Sütör bei Esterhdz im Ödenburger Komitat, hatten 
demnach in 2V4 Stuiden in der Luftlinie ca. 85 km^ 
unter Berück-^ichtigung des Umweges jedoch sicherlich 
1 20 km zurückgelegt, demnach mehr als 50 km pro 
Stunde. 

Nicht genug Worte der Anerkennung kann ich 
meinem wackeren Reisegefährten zollen, welcher 
sich bei die-^er nicht leichten Fahrt, obschon sie erst 
seine zweite Freifahrt war, so cou '•agier tUTul geschickt 
benahm, daß es mit sein Verdienst war, daß die 
Fahrt .*!0 ^latt 'vollendet werden konnte. 

Nun schritten wir, zur Verpackung des Rallons, 
wo'iei >icn die mit helfenden ungarischen Bauern, 
mit' ileiien wir iiiis nur M'iiwer mit Hilfe von ein 
jiaar nni;ari>ciien Worten. k\[k^ uns einfielen, ver- 
ständigen konnten, so '.anstellig zeigten, daß die 
Ver>or^ung unseres Hal'.otK ]uompt von statten ging. 
Hie L.iitv vviiren hesi nL-ideij nnti hötlich und die 
nu-i-ti-n intfeTiiteri sit ;■. nime auf einen Lohn für 
ihre Mthilfe /i uartei'. Sie ^•tachen demnach sehr 
vorieili'i.ift uei^en ::Tiserj lie i er österreichischen Bauern 
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ab, mit denen wir ichoo öfters unangenehme &fkh- 
rungen gemacht haben. 

Nttch getaner Arbeit machten wir unsnunjan den 
wohlverdienten Seh maus. Aber, o weh, die Flaschen 
mit dem Wein waren zerschlagen und die Eßwaren 
mit dem köstlich duftenden Wein getränkt. Vorher 
spielte sich eine heitere Episode ab. Herr Pohl 
hfttte die Pakete mit dem wohlschmeckenden Inhalte 
auf einem Sacke 'ausgebreitet, sls piötdicn ein 
Köter mit einem Paket das Weite suchen wollte, 
nachdem er sich schon früher vorsorglich ein Stück 
Brot zum Zubeißen davongetragen hatte. Utibarm- 
hertig entriß ihm aber mein Gefährte die Beute und 
kläglichzogdervierbeini^e Räuber von dannen. Wir 
gaben den Re&t unseres Imbisses einigen Helfern in 
der Hoffnung, daß wir in Esterhdz etwas Warmes be- 
kommen wurden. Als wir jedoch nach l'/^stündiger 
Fahrt um 4 Uhr nachmittags mit dem Ballon in 
der dortigen Bahnstation anlangten, war nur cjin 
Teller Suppe zu haben, den wir miteinander teilten, 
worauf dann jeder eine Schale Kaffee trank. Das 
war unser Mittagmal und Jause zugleich. 

Um 7,6 Uhr traten wir die Reise Über Öden- 
burg, wo der Ballon umgeladen werden mußte, 
Ebenfuit, Sollenao an und trafen um '/4II Uhr 
nach fast fünfstündiger Eisenbahnfahrt wohlbehalten 
am Aspang-Bahnhof in Wien ein. 

Rudolf Hubtl. 



DR. ARTUR BOLTZMANN. 

Das aebcDtlehead« Poilrät zeigi Herrn Dr. Arlor 
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Klub aogchört und im heuTigen Jabie 

Artar Bollimann ist am 2f). Juli IHKl als der Sohn 
dei berühmten l'hysilicrs Professor Dt. Ludwig Boltz- 
mann — damals Hirektor dei jihysikaUschcn Instital» der 
Grazer Universllät — lu Graz in Steiermarli ceboreu. AU 
Arlar Bollimann «eben Jihri; alt war, nahm sein Valer 
eine Berufung niirh München an. Der .Sohn besuchte 
dort die unteren Sehulco. 

Vier Jahre !.päter folfite Ludwig Hollimann einem 
Ruf nach Wien, wo dci juni^e Artur Itoltzinann uuii 
■echt Jahre hindurch das k. k. Maximilian-Gymnasium 
Trequentierte. Als dann der Vater nach Leip^if; über- 
siedelte, um dort an der Universität ^u 'wirken, hatte 
Artor Boltzmann noch eine liymDatialkl.isH- zu absol- 
viereD, um die Muluriiätsprüfuni{ ablegen tu können. Et 
stndietle dieses letzte Jahr privatim in Lei|izig und lic^lniid 
dann die MalDritlils|irü[un|; in Wien. 

Im daiauffolgendcn Summtr begleitete Arlur Bulli- 
mauD leinen Vater auf uiner intere^Kanten sieben wöchent- 
lichen Seereise von Hamburg: nach dem Orient, und /war 
über Portugal, Algier, Malta, (iriechcDlaud noch K.ün- 
itantino|iel. Im Herb><,bc^ug rrilann die technische Hoch- 
■chale in Charlotlenliuig zum Studium des Mascblncn- 
banei, jedoch nur fiir ein Juhr, denn sein Vat» kehrte 
bald wie<ler an aic Wiener Univcrsitüt zurücit. In Wien 
intkribiertu Artor lloltzmana nun lür die philusophische 
Fakultät. 

H Das Jahr liKll brachte wieder GclL';:ei.hc-il zu ciiiir 
gröBereii Rdie: Arlur iJuU/m.mn bt^^lciicli^ meinen Valcr 
zu dem wi:<<<enscharilichen Koiii^rcli. d'.-r in Saint-Luui» 
gelegCnllicU der dortigen U'elr.ius-tclluu^ slatlt.ind. 

Artut IViltimaun ist Kiull.thr.T unl li:it vor zwei 
Jahren ein^ Kadiour von WiMi n:ich Vaii= uiittrnommtn. 

Im Frühjahr 1901 wandte sich Hulttmauu der Ai;ri)- 
nautik tu. S'^lae erste Ballonfahrt tuachle et an 1^. Apiil 



19U1 mit dem Meteorologen Herrn Dt. Jowf Valentin, 
jenem Tielgenannten Beobachter und Hochtahrer, welcher 
drei Jahre hindurch die Simollan-Hoch fahrten des Wiener 

A uro- Klubs geleitet hat. Mit diesem Gelehrten stieg 
Bollzmann bald darauf noch zweimal auf und begann la 
der Atmosphäre Inftelekitische Messungen la machen. 
Über seine diesbezüglichen Versuche hat Boltimann in 
der lAllgemeinen Sport-Zciluagi mehrmals referiert. 

Um die FührctqualitikalioD zu erlangen, machte 
Bültzmann auUerdvm zwei Übungsfahrteo ; die eine, die 
er am m Jani IÜÜ4 zusammen mit Herrn Josef Polacaek 
nnlernahm, führte xu einer gar nicht leichten Aufgabe, 
nämikli einet Landung mitten in der GroBstadi, welche 
die beiden Herren sehr geschickt vollfühilen. Im Herbat 
l'.)()l machte Itultimann dann all Fühieraspirani eine 
Solofahn im Hallon •Saturn«, bei welcher et eine an- 
etkennenswerle Leistung lu stände brachte: er ichuf 
nämlich die beste Distauzleislung dieses äOU Kubikmeter- 
Ballons, indem er in siebenstündiget Fahrt 8:^5 km znrück- 
legte; es war dies auch die weiteste Klubfahtl jenes Jahres, 

Im Jahre ItR'Ü war Arlur Boltzmann von seinen 
Studien so stark in Anspruch genommen, daB er blofl 
eiae Fahrt zu machen vermochte. 

Auf Grund seiner hinreichend bewiesenen' Kennlnii 
wurde er n.ich dieser seiner sechsten Luflreise vom Ani- 
gchusse zum Führer II. Klaste einaanl. 

Artur Botlimann hat heuer sein Doktorat gemacht, 
und 'zwar promovierte et zum Doktor 11. J i ilosophie mit 
den IvicbcMi l'hvsik und Mjthein.iU. Im Oktober ist 
Dt. Boltzmann iiU Kiajahtij;-Frviwilli|;ei beim k. u.k. Korps- 
arli]leMi:ref;imenlGriif vonüdderu-Egmond Nr.üeingeriickt. 
nie FortM'tzun;; seiner Lulirahttcn wurde damit natürlich 
hinausgeschoben, d'H:h wird er ilicie wohl im kommenden 
Herbste mit erneutem FleiÜ wieder aufiiehmeD, um die 
»u schiin begoniiL-neu liiltelekirL>chen Untersuchungen fort- 
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EXPERIMENTALSTUDI£N 

llbtr FlicheBwidcrstindc in FlissigkeitcD. 

V'oD Roman Konig, 

'S.V. 

Die Stabilitit der Flugapparate. 

Durch die Versuche mit frei fallenden Flächen und 
Flugapparaten in der ruhigen Luft der Studierstube oder 
geschlossener gröi^rer Räume dürfte man kaum die Not- 
wendigkeit erkennen lernen, daß nebst den früher ange- 
führten allgemeineD Grundsätzen und Bedingnissen, welche 
die Stabilität des Flugapparates in der Bewegungsrichtung, 
d. h. rechtwinkelig sur Achsrichtung oder seitlichen Aus- 
dehnung der Fläche sichern und nebst der grö6ern Länge 
der Fläche in der langen und geringeren Breite in der 
kurzen Symmetrielinie auch noch besondere Mittel und 
Anordnungen getroffen werden müssen, um die Stabilität 
des Flugapparates in seitlicher Richtung automatisch zu 
sichern; die automatische Herstellung der Stabilität in 
seitlicher Richtung wäre auch dann nicht entbehrlich, 
wenn im Freien vollständig ruhige Luft oder verläßlich 
konstante Luftströmung herrschen würde, weil ohne sie 
nur die Bewegung des Apparates in gerader Richtung 
inmitten dieser Luftströmung ungefährlich wäre. 

Da jedoch eine zum Fliegen in freier Luft bestimmte 
dynamische Flugmaschine nur in großen, über alle Berge 
hinausragenden Höhen oder in unbegrenzten weiten Ebenen, 
die den Luftströmungen nicht durch irgend welche Boden- 
erhebungen, Bäume, Häuser, Auen etc. Stromhindernisse 
bereiten und da'iurch Luftwirbel und Schlieren veranlassen, 
auf ruhige Luft oder ziemlich konstante Winde rechnen 
kann und der Flieger außerdem noch Richtungsänderungen 
seiner Flugbahn unter verschiedenen Krümmungshalb- 
messern und Winkeln auszuführen geeignet sein soll, 
müssen auch jene Fälle in Erwägung gezogen werden, in 
welchen die Fläche von einem unvermutet auftretendeu 
oder durch die Steuerung lies Apparates willkürlich her- 
vorgerufenen Luftstrome aus anderer als der Flugrichtung 
getroffen wird. 

Ausdrücklich sei darauf hingewiesen, daß Demon- 
stration sversuche mit Gleit- oder Flugapparaten in ge- 
schlossenen größeren Räumen, bei welchen der App.irat 
nur seine geradlinige Schwebebahn zurückzulegen hat. die 
schönsten und hoffnungsreichsten Resultate ergeben können, 
die ein opferfreudiges Publikum zu heller Begeisterung 
hinreißen, ohne daß durch solche Versuche selbst irgend 
eine Gewähr geboten wäre, daß die in der ruhigen Luft 
so sicher scheinende Stabilität auch im Freien dem ge- 
ringsten, seitlich auftretenden Luftstrome standhuheii 
könne. 

Ein Gleit- oder Flugapparat, der nach den im vor- 
hergegangenen Artikel gegebenen Direktiven unsohwcr 
hergestellt werden kann und aus nichts anderem zu be- 
stehen braucht, als aus einer in der Flugrichtung schmalen 
and rechtwinkelig darauf ^oder seitlich) sehr langen, recht- 
eckigen, leichten, el>enen Fläche, unter welcher an zwei, 
in kurzen gleichen Abständen von der kurzen und in be- 
stimmtem Abstände ])aiallel zur langen Symmetrieliuie 
liegenden Funkten mittels Fadens ein eutsprechcudes Ge- 
wicht derart angehängt ist, daß es unter der kurzen Sym- 
metrielinie pendelt, wird in »1er ruhigen Luft eines Saales 
aus der Höhe fallen gelassen, eine vollkummen genügende 
Stabilität erweisen. Ein solcher (lUitapparat schwebt mit 
nahezu horizontaler FläclieneluMU" unter einem gewissen 
Winkel zur Lotrechten in gerader Kiclitung zw Hoden. 

Wird die Flächcnaehse i.ii>;äihlu-h «lurch ein ge- 
nügend langes, steifes Drahtstiick gebildi't. (üese^J vi u ich 
Zwischenlagen mit der Flächenel>ciu' .-tarr vriliuruien und 
um diese Achse st.iti des Gerichts oiler Uiii^eN rin güustij; 
geformter Flugkörper beweglich .iiij:i"h;in^:t. ^.i i^\ das 
Prinzip gewahrt; in größerem .M.iÜsi.iSt- aüsgdiihit, nni 
Antriebsmechanismus und Steuertl.iche au<j:esi.iiiri, hewoist 
ein solcher Apparat in ruhiger Luft un.l -i-iadli:ii-ei 
Flugbahn die >chönstc Stabilität. 

Wird er jedoch im Kicien wälirm.l srimr gof.nl 
linigeu Fahrt von einem seiilicheii, unu i luum «jm! • n 
Winkel zur Flugbahn auftretenden I-uli>tiiMur ^iii.-tuu. 
so verliert ß' Rtnbilitüt nach dci zui llugl».ilm 



rechtwinkeligen Ausdehnung^seiner Fliehen ebenso wie 
alle anderen mit einer oder^mehreren einzelnen, hinter- 
einander, über die ganze seitliche Ausdehnung reichenden, 
ungeteilten Flächen ausgestatteten Systeme, nnd zwar aus 
denselben Gründen, welche ebene Flächen, die nm eine 
feste Mittelachse drehbar eingerichtet sind, zwingen, ihre 
Ebene normal zur Stromrichtung zu stellen und um die 
Achse zu oszillieren. 

Die Reihenfolge der Vorgänge beansprucht wahrlich 
weniger Zeit, als nötig ist, sie zn erklären: um sieb aber 
vor Gefahren und Katastrophen, die einem schlecht kon- 
struierten Fahrzeuge drohen, hüten zu können, gibt es kein 
anderes Mittel, als ihre Ursachen auszuforschen nnd ihnen 
entgegenzuwirken. 

In der Tat .hat manjj zumeist ~'mit horizontalen, in 
seitlicher Richtung wechselnden Luft strömen zn rechnen, 
während die Flugbahn des Apparates horizontal und gerad- 
linig gerichtet ist. 

Als feste, den seitlichen, zumeist horizontal unver- 
mutet auftretenden Luftströmungen widerstehende, mit der 
oder den Flächen in der zur Flugbahn rechtwinkeligen Rieh- 
tung starr verbundene Achse ist die durch den Schwer- 
punkt gehende Mittellinie des Systems anzusehen, in welcher 
das Beharrungsvermögen oder die lebendige Kraft der 
Massen vereinigt gedacht werden kann. 

Um diese Achse können daher die leichteren, einem 
seitlichen Luftdrucke rascher nachgebenden Flächen viel 
eher herumgedreht, als die Bewegungsrichtung des Be- 
harrungsvermögens in eine andere Richtung gebracht 
werden, und zwar um so eher, je tiefer der Schwerpunkt 
des Systems liegt, weil dann auch der Hebelarm, der sich 
zwischen dem unnachgiebigen Schwerpunkt nnd dem nach- 
giebigen Angriffspunkte des seitlichen Luftdruckes auf die 
Fläche ausdehnt, um so länger wird. 

Hieduxch ist auch die Ansicht widerlegt, daß 
die Stabilität eines solchen Flugapparates 
durch Tieferlegung des Schwerpunktes [^ver- 
größert werden könnte. 

Beim Auftreten eines seitlichen Windstoßes wird 
zuerst das Mittel der Maximaldrucklinie, die sich fast 
längs der ganzen, zur Flugrichtnng rechtwinkeligen Aus- 
dehnung der ungeteilten Flächen in der Nähe des Vorder- 
randes ausbildet, aus der kurzen Symmetrielinie gegen 
jene Flächenhälfte verschoben, welche im seitlich auf- 
tretenden Luftstrome voraus liegt, beziehungsweise wandert 
das Druckmittel der Saugseite auf die andere Flächen- 
hälfte, und zwar um so weiter von der kurzen Symmetrie- 
linie weg, je größer der Winkel des neu auftretenden 
Luft 'Stromes zur Flugrichtung wird. 

Durch diese Verschiebung der Druckmittel ist die 
Mäche gezwungen, sich um die in ihrer Richtung ver- 
harrende Schwerpunktsachse so lange zn drehen, bis die 
beiden Druckmittel wieder in die kurze Symmetrielinie 
zurückgelangt sind, was — wenn die Schwerpnnktsadise 
so lange Zeit in ihrer früheren Richtung verharrt — erst 
dann der Fall sein kann, wenn die Fläcbenebene lotrecht 
steht, weil die Flächenachscl nur in dieser Stellung auch 
. rechtwinkelig zum horizontalen, neu auftretenden Lnft- 
strome stehen kann. 

Ol) nun während des folgenden Sinkens des Apparates, 
das mangels eines Auftriebes stattfinden muß, der Schwer- 
punkt im Staude ist, die Richtung seines Beharrungsver- 
mögens liem eventuell anhaltenden Luftstrome entsprechend 
zu äuJern und unter Oszillationen der Fläche die tiefste 
Stelle wieder einzunehmen, ist eine Frage der Zeit und 
vieler anderer Umstände, welche durch die bisherigen Er- 
fahiungen stets zu Ungunsten der versuchten Flugapparate 
beantwortet wurde. 

Flugapparate mit iiber die ganze seitliche Aus- 
dehnung leichendi'n ungeteilten Flächen können daher nur 
iu gerader Fahrt bei ruhii:er Luft u<ier konstanter Wind- 
stroniuug ihre Stabilität aufrecht erhalten, nnd sind bei 
seitlich auttreteudcn Luftsiri'>mcn, ob unvermutet oder 
willküilich durch Steuerung cutst^nden, stets in Gefahr, 
.ilvuxiur^eu. 

Die Folgerichtigkeit jp^ibt sich ja schon ans dem 

he>trcl)en ebener, rechiwinkchger Flächen, ihre recht- 

, wiukelig .11 dci lu einer Symmetrielinie liegendea Achse 
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gemessene AusdelinnDg rccblwiakelig sur StromrichtiiDg 
zu stcIlcD» oder aus dem Verhalten frei fallender» langer, 
rechteckiger FlSchcn, ihre Langsautdehnung, wenn anch 
unter Rotationen, hoiizontal sa stellen, welches Verhalten 
eben aach durch die Verschiebung der Druckmittel bei 
schräger Stellung ihre Begründung fand. 

Einen direkten, empirischen Nachweis, der den ge- 
machten Voraussetzungen vollkommen entspricht, erhält 
man durch folgendes, leicht ausführbares Experiment; 

Der Drahtbügel, in dessen beiden Augen sich die 
zur langen Symmetrielinie parallele Achse einer sehr langen, 
rechteckigen Fläche drehen kann, wird derart symmetrisch 
an einem geraden Stab starr befestigt, daß die FUchen- 
achse rechtwinkelig zur Stahrichtnng steht; am rückwär- 
tigen Ende der kurzen Symmetrielinie wird die Fläche, um 
Oszillationen um die Flächenachse zu verhüten, mittels 
losen Fadens an den Stab gebunden, so daß diese Linie, 
wenn der Stab um seine Längsachse gedreht wird, die 
Mantelfläche eines Kegels beschreibt. 

Der Stab stellt nun die durch den Schwerpunkt des 
Systems gehende, rechtwinkelig zur seitlichen Flächenaus- 
dehnung oder in der Flugrichtung des Körpers gelegene 
Achse dar, in welcher man sich das Beharrungsvermögen 
des Apparates vereinigt denken kann, um und mit welcher 
sich die in ihrer seitlichen Ausdehnung durch die 
beiden Drahtaugen mit dem Körper starr verbundene 
Fläche drehen kann. 

Hält man den Stab horinzontal der Richtung eines 
konstanten Windstromes entgegen, so daß die Vorderkante 
der Fläche ober dem Stabe auch horizontal steht und vom 
Windstrome rechtwinkelig getroffen wird, so sind die 
Druckmittel in der kurzen Symmetrielinie der Fläche ver- 
einigt und das Gleichgewicht oder die Stabilität des 
Apparates ist hergestellt. Der Stab kann auch langsam in 
seiaer horizontalen Ebene, mit Beibehaltung seiner Rich- 
tung gegen den Windstrom verschoben werden, ohne hie- 
durch eine Änderung der Verhältnisse herbeizuführen, was 
soviel sagen will, daß der Flugapparat auch mit Beibehal- 
tung seiner Flugrichtung von einem konstanten Wind- 
strome in horizontaler Ebene abgetrieben werden kann, 
ohne daß er seine Stabilität verliert. 

Wird jedoch der Stab in horizontaler Ebene in eine 
andere Richtung gedreht oder wechselt der horizontale 
Windstrich seine Richtung, so wird die nun im Wind- 
strich voraus liegende Flächeohälfte zufolge der Verschie- 
bung der Druckmittel aus der kurzen Symmetrielinie sofort 
gehoben, beziehungsweise die ganze Fläche um die das Be- 
harrungsvermögen repräsentierende Stabachse so herum- 
gedreht, daß ihre Achse oder Längsausdehnung lotrecht 
steht, weil nur in dieser Stellung die Druckmittel der 
Druck- und Saugseite wieder in die kurze Symmetrielinie 
fallen. Einen dazwischen liegenden Neigungswinkel könnte 
leicht erklärlich die Flächenachse nur dann annehmen, 
wenn der Wind in einer zur Horizontalen geneigten Ebene 
umschlagen, d. h. der Stab in geneigter Ebene seine Rich- 
tttOg ändern würde. 

Nicht bloß als Irrtum, sondern schon als verwerf- 
liche Oberflächlichkeit muß es erscheinen, wenn Gefahren, 
denen eine fehlerhafte Konstruktion entgegengeht, durch 
leichtfertige Behauptungen einfach in Abrede gestellt 
werden. 

So ist es eine sehr verbreitete und selbst von man- 
chen Autoritären unterstützte Ansicht, daß ein dynami- 
scher Flugapparat in der Luft mit einem Winde gar nicht 
mehr zu rechnen habe, weil er -sich seinen Fiugwind 
selbst machen muß und ein wirklicher Wind ja nur in 
Rücksicht auf einen Fixpunkt an der Erdoberiläche 
herrsche ; denke man sich die Erde unsichtbar, durch einen 
Nebel verhüllt, so habe man in einem ober der Erde 
schwebenden Flugapparat gar keine Anhaltspunkte, um 
einen Wind und seine Stärke feststellen zu können; für 
einen Flugapparat gäbe es keinen anderen Win^i, als den 
Gegenwind in der Richtung des bewerten Fahrzeuges. 

Wahrlich! eine sehr I)equeme und beruhigende 
These, die das Gewerbe der LufischitTkonstrukteure nur 
fordern kann. 

Dennoch ist es nicht schwer zu begreifen daß ein 
Luftfahrzeug, das ja stets ein bestimmtes Ziel oder einen 
Fixpunkt an der Erdoberfläche zu erreichen anstreben wird. 



sowohl mit seiner eigenen Richtung und Fahrgeschwindig 
keit als auch mit der Geschwindigkeit und Richtung des 
Windes rechnen muß, um jene Resultierende festzustellen, 
in welcher es sich tatsächlich bewegt. Wenngleich die 
Fahrgeschwindigkeit in ruhiger Luft als bekannt ange- 
nommen werden kann, so lassen sich doch alle anderen 
zur Ermittlung der Resultierenden nötigen Daten nur 
wieder aus der Beobachtung eines Fixpunktes feststellen 
oder der Apparat wird in unbekannter Richtung ab- 
getrieben. 

Jeder Anlaß aber, welcher da^ Beharrungsvermögen 
der Massen aus dieser Resultierenden, sei es durch Steue- 
rung oder durch Änderung der Windrichtung, in eine an- 
dere Richtung zu bringen strebt,- muß sich den Bewegungs- 
gesetzen zufolge als einseitiger Überdruck oder Druck- 
differenz, in vorliegendem Falle daher als seitlich auf- 
tretender Luftstrom fühlbar machen, so lange sich die 
lebendige Kraft nicht wieder in der neuen Resultierenden 
bewegt. 

In Anbetracht der weittragenden Wichtigkeit dieser 
Fragen dürfte es nicht schaden, einige naheliegende Bei- 
spiele zu erörtern. 

Ein Flugapparat, der einer konstanten, horizontalen 
Windrichtung die gleiche Fahrgeschwindigkeit in derselben 
Fahrrichtung entgegensetzt, kommt in Rücksicht auf einen 
Fixpunkt der Erde nicht vorwärts; er steht still, hat daher 
keine lebendige Kraft und kann deshalb eine Wendung 
in horizontaler Ebene unter dem kleinsten Krümmungs- 
halbmesser ausführen. 

Fährt er jedoch mit der gleichen Fahrgeschwindig- 
keit mit dem Winde, so erreicht er mit Rücksicht auf 
einen Fixpunkt die doppelte Geschwindigkeit des Windes, 
speichert eine große lebendige Kraft auf und kann dann 
eine Wendung in horizontaler Ebene nur unter größerem 
Krümmungshalbmesser bewerkstelligen. Hiebei muß er 
aber, den Schwnnggesetzen Rechnung tragend, seiner zur 
Flugbahn Rechtwinkeligen Ausdehnung eine derartige 
Neigung zur Horizontalen geben, daß sie nach einem dem 
Krümmungsradius und der lebendigen Kraft entsprechen- 
den Punkte unter dem Krümmungszentrom oder die durch 
den Schwerpunkt gehende aHöhe« nach dem entsprechenden 
Punkte ober dem Krümmungszentrum zielt, und zwar 
derart, daß die Druckfläche der Fliehkraft entgegenwirkt, 
also nach außen gekehrt ist. 

Ein Flugapparat, dessen ungeteilte Flächen symmetrisch 
über die ganze seitliche Ausdehnung reichen, muß aber 
die entgegengesetzte Neigung annehmen, weil bei horizon- 
talen Bahnkrümmungen die Fahrrichtung in jedem Mo- 
mente unter einem spitzen Winkel nach innen gedreht 
wird, woraus ein relativer, seitlicher LuRstrom von innen 
nach außen resultiert, der die Druckmittel aus der kurzen 
Symmetrielinie nach denjenigen Flächenhälften verschiebt, 
die eine Hebung der inneren Flächenhälften verursachen. 
Da dann die Druckfläche, dem Zentrum zugekehrt, sich 
rechtwinkelig zu dem relativ kreisförmigen horizontalen 
Luftstrom zu stellen trachtet, so muß dann der Apparat 
durch den horizontal nach außen wirkenden I^uftdruck 
auf die lotrechte Druckfläche und zugleich durch die 
Schwungkraft aus der Bahnkrümmung geschleudert werden. 
Allgemein bekannt ist, daß d^s innere Geleise 
einer Eisenbahnkurve der Schwungkraft der rollenden 
Massen entsprechend tiefer gelegt werden muß und die 
meisten der zeitgemäßen Automobilunfälle beim »Nehmen 
von Straßenkrümmungen« ihre Ursache darin haben, daß 
die Straßen eben sind und die Führer die Geschwindig- 
keit des Wagens nicht früh genug vermindern wollen, 
wodurch das Fahrzeug die seiner Geschwindigkeit und 
der Straßenkrümmung entsprechende Neigung nicht an- 
nehmen kann und dann von der Schwungkraft fortgeschleu- 
dert werden muß. 

Diese und viele ähnliche, wohlbekannte Beispiele 
und leicht begreiflichen Gründe enthalten auch den Be- 
weis, daß die Idee, die Vorversuche mit Flugapparaten 
auf dem Wasserniveau vorzunehmen, keine gesunde und 
] wohlüberlegte Grundlage hatte, weil schon jedes schwim- 
I mende, rasch fortbewegte Fahrzeug bei der Steuerung in 
1 Kurven durch den größeren Wasserdruck auf die dem 
! Krümraungszentrura zugekehrte Bordseite sich nach außen 
j neigt, somit die der Kurv^ ^aai ft\i>^^e.'^<«!L^^'j*^n>Ä."^S.^v^5iÄ^ 
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aaDimmt: die der Schwungkraft entgegentretende, richtige 
Neigung eines Fahrzeuges su erxwiogen, ist auf dem 
horisoDtalen Wasserniveau noch weniger möglich, uls auf 
ebenem, festem Boden, woraus hervorgeht, da6 die eud- 
gültigen Voryersuche mit Flugapparaten so lange in freier 
Luft mit Gewichtsballast fortgesetzt werden müssen, bis 
eine so sichere Stabilität unter allen Umständen erreicl t 
ist, da6 ein schließlich bemannter Flugapparat sorglos, 
klipp und klar in die Luft stechen kann ; denn durch 
geradlinige Fahrten auf horizontalen Ebenen bei ruhiger 
Luft oder konstanten Winden könnte die Stabilität un<l 
Steuerfähigkeit des Apparates nicht unter allen Umständen 
nachgewiesen werden und Richtungsänderungen der Fahrt 
auf horizontalen Ebenen würden für fehlerhafte Kon- 
struktionen nur bei ruhiger Luft und sehr gemäßigter Ge- 
schwindigkeit in grofiem Bogen gefahrlos für Fahrzeug 
und Bemannung verlaufen. 

Um nun den Flugapparat gegen alle, teils voraus- 
sichtlichen teils unvermutet auftretenden Störungen seiner 
seitlichen Stabilität, welche durch keine noch so präzise 
Steuerung rechtzeitig genug verhütet werden können, zu 
schützen, mufi er durch seine Konstruktion selbst schon 
fähig sein, seine Stabilität nach allen Richtungen präzise 
und automatisch zu bewahren. 

Da jedoch mindestens zwei getrennte Aufhänge- 
punkte des Körpers an die Fläche schon deshalb unbe- 
dingt erforderlich sind, weil ein an einem einzigen Auf- 
hängepunkt nach allen Richtungen drehbarer Körper nicht 
mehr mit der Fläche zugleich gesteuert werden könnte, 
so müssen andere Mittel und Anordnungen getroffen werden, 
welche dem aus der seitlichen Verschiebung der Druck- 
mittel resultierenden Veilust der Stabilität entgegen 
wirken. 

Als solche Mittel und Anordnungen, die sich, wie 
erwähnt, aus dem Studium der Molekül wege ergeben, 
sind hauptsächlich die Teilung des Flächenareals in zwei 
gleiche, durch einen gewissen Abstand getrennte seit- 
liche Hälften und die besondere Gestalt dieser Flächen- 
häiften zu erwähnen. 

Von diesen und den weiteren Mitteln, die Stabilität 
zu sichern, soll mit nächstem die Rede sein. 



AUS DEM N.-Ö. LANDTAGE. 

Der n.-ö. Landtag hat am 14. November dem Wiener 
Acro-Klub auch für IJKX} wieder eine Subvention von 
lOCO K für seine wissenschaftlichen Luftfahrten bewilligt. 
Das ging aber nicht ohne Widerspruch vor sich, und zw:ir 
war es Herr Dr. Kolisko, der sich dagegen aussprach. Da 
er aber dies in wirklich läppischer Weise tat, war es 
dem Herausgeber unseres Blattes ein leichtes, den Herrn 
Gegner unter dem großen Reifalle der Majorität gründlich 
abzuführen, und wurde die Subvention schließlich auch 
fast einstimmig wieder votiert. 

Da es vielleicht auch weitere Kreise interessieren 
dürfte, was der Verticter einer P.irtci, die angeblich nur 
so von Bildung trieft, negeu die Unterstützung der wissen- 
schaftlichen Ballonfahrt anzuführen wußte, lassen wir den 
stenographischen Bericht über die lietretTendo Debatte hier 
wörtlich folgen. Er lautet: 

Abgeordneter Dr. Kolisko: 

Eine andere Subvention i.*»t auch merkwürdig, da.s 
sind die 10(H» K für den Wiener AiruKlul.. Diese Post 
haben wir im Vorjahre /.um ersien Male im r»udßei ge- 
funden, auch unter dem 'J'Uel i>l'ulefruhlswe>eni.. Was 
der Aero Klub im Unterrichiswesen loi>tet. ist inii wieilei 
nicht verständlich. Ks i>t a'lciinin.'> im N'oij.iln' ^f- 
sagt wordeo, daß er meteoru1<)^isc!:i lIölicnfi>tNihiiiv;:eii 
mm^mit^ mi^ dadurch eine humannäre. n'-p« iviivc iifK iiilii iie 
mtfalte. 



Nun, meine Hcnren, legen Sie die Hand aufs Herz. 
Sie werden zugeben, wenn der Herr Abgeordnete S i 1 b e r e r 
nicht in den Landtag gewählt worden wäre, hätten wir 
diese Subvention sicherlich nicht im Budget. Es wäre 
keinem von Ihnen auch uur im Traume eingefallen, diesem 
Klub eine so bedeutende Subvention zu spenden und wenn 
einer von uns auf diese Idee gekommen wäre, hätten Sie 
uns mit Hohn überschüttet. Aber weil der Herr Abge- 
ordnete Silberer in den Landtag gewählt wurde, der 
sich bekanntlich mit der Luftschiffahrt sehr beschäftigt 
und, wie ich höre, auch Präsident diese« Klubs ist, müssen 
sofort 10i>0 K von den mühsam zusammengebrachten 
Steuergeldern Niederösterretchs für diesen Klub verwendet 
werden. Dabei sind das aber lauter reiche Leute, die 
Herren sollen das selbst zahlen und Herr Abgeordneter 
S i 1 b e r e r, der uns bei jeder Gelegenheit seine Brillant- 
ringe unter die Augen hält, soll selbst in den Sack 
greifen und diesen Verein, auf den er so viel hält, des-^^en 
Tätigkeit ^ ich übrigens keineswegs angreifen will, ••elbst 
unterstützen, aber aus den Landesgeldern, die durch die 
Steuerträger aufgebracht werden, soll d^s nicht geschehen. 

Ich werde daher wie gegen die meisten Subventionen, 
so auch gegen diese Post stimmen. 

Landmarschall : Das Wort hat der Herr Abgeordnete 
Silberer. 

Abgeordneter Silberer: Hohes Haus! Ich werde 
sehr kurz sein. Ich hätte gewiß zu dieser Post nicht f;e- 
sprochen, wenn es dem Herrn Abgeordneten Dr. Kolisko 
nicht beliebt hätte, mich heute in einer sehr unpassenden 
und geradezu taktlosen Weise anzurempeln. 

Ks ist bei dieser Post bemängelt wordec, dafi 
dem Acro-Klub ein Betrag von KXX) K bereits» be- 
willigt wurde und heute wieder bewilligt werden 
soll. Es ist vom Herrn Abgeordneten Dr. Kolisko, der 
sich in dieser Sache gar nicht informiert hat, be- 
hauptet worden, es werden Vergnügungsvereine subven« 
tioniert und von diesen Geldern würden von reichen Leuten 
Vergnügungsfahrten im Ballon unternommen. Demgegen- 
über stelle ich fest, die Subvention von lOOO K wird auf 
folgende Weise verwendet : 

Unter allen Kulturnationen Europas ist seit füni 
Jahren die Einrichtung getroffen, daß im Dienste der 
meteorologischen Wissenschaft allmonatlich am ersten 
Donnerstag Ballonauffahrten stattfinden, und zwar gleich- 
zeitig in Paris, Berlin, Straßburg, München, Petersburg 
und Rom etc., also in allen Zentren der Kulturländer 
Europas. 

Bei diesen Auffahrten, welche von Meteorologen, 
und zwar bei uns in Wien von den Herren der meteo- 
rologischen Zentralanstalt unternommen werden, werden 
zahlreiche wichtige Beobachtungen und Messungen vor- 
genommen. Ks wird die Temperatur und die Feuchtigkeit 
der Luft gemessen, der Wolkenstand beschrieben u. s. w. 
Der Zweck dieser Veritaessungen ist der: Die meteoro« 
logische Wissenschaft ruht bezüglich der Wetterprognosen, 
wie Sie .selbst wissen, heute noch auf schwachen Füßen. 
Die Prognosen treffen zu fast dreiviertel Teilen zu, ein 
Vierteil trifft aber gar nicht zu, .sondern es trifft da oft 
d:is Umgekehrte von dem ein, was prognostiziert wurde. 
Welchen Wert aber eine richtige, unter allen Umständen 
verl.HÜliche Wetterprognose, und zwar speziell für die 
Landwirtschaft hat, brauche ich des näheren nicht zu er- 
örtern und ich !)rauche auch nicht daiauf hinzuweisen, 
welchen außer onientlichen Wert es hätte, wenn wir uns 
auf die Prognose vollständig verlassen könnt»*n. 

Die Beobachtungen und Mess untren bei diesen all- 
monatlichen Simuhanfahrten dienen nun dazu, jahrelang 
Material zu sammeln, um auf Cirund des<>elben Studien 
■in /.UnI eilen und liie iie-etze zu ergründen, nach denen 
siel» tiic Winde drehen, nach denen sie entstehen, durch 
welche die prüden TnierM-hiede im Luftdruck entstehen 
und wieiler verschwiiuleu uad wie««o Regen und Schnee. 

■ Ims und H lijil icoinaieii. D.iu .i".»er ist ein enormes Ma- 
irrial nöti.:. \v» K ti-»-;. nur :iut liiuiui langjähriger, möglichst 
.ius^t!>!i'liiili*i l-' > "iiun'jeii viii-ir .Vit gewonnen werden 

■ k.iun. ] ).iraii 1»-. .f*ili::i sich nun auch Wien. Ks hätte na- 

i turiiib. in oi^'.t : l.iiii.- -ii r St.i il i.iie Verpflichtung, das 
. 'AI tun. I-It nr .i'-o: nichi-^. er hat wenigstens bisher 
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Dicbu getan . Ich für n>elne Fcrioa habe Kchon vor 
20 JahrcD die erden wüiesschartHchen Balloaa.urBtiege 
»nf tneine eigenen Kotten durch Herren der meieorolo- 
gischen Anilalt and durch lolche des physikaliichen Kk- 
bineltei der Wien« UniveniUt unternehmen lauen. 

Diese Anfrahrten habe ich eanz allein beiahll, dai 
geht aber anf die Daner über die Krüfle des einielnen, 
wenn es in dem Mafiitabe kommt, wie ci jelit der Fall 
ist. Ich habe auch noch im vorigen Jahre, da wir noch 
keine Subvention hatten, aus eigener Taiche 800 K (ür 
diese wiiscDschaftlichen Hoch fahrten gegeben. 

Ich tage dal nicht, am mich dessen lu rühmen, 
londeiD nur um den Vorwurf lurücli zuweisen, dafl ich 
persänlich nichtB tue für die Sache. Aber ich will nnr 
dem Herrn Dr. Koliaka gegenüber feststellen, daB e> 
über meine Kräfte ginge, das fort auf eigene Kosten in 
machen. 

Der Acro-Klub aber stellt für diese Fahrten aeine 
teueren Ballons gratis zur Verlügung. 

In Deatschland, und iwar in Berlin, wo man seit 
Keraumer Zeit schon Hunderttanäende jährlich für diese 
Zwecke ausgibt, ist jetit erst kürzlich ein großartig an- 
gelegtes eigenes meleotologlsch - aeronautisches Obser- 
vatorium, eine neue Anstalt, eröffnet worden, die eine 
Million gekostet hat. Bei uns geschieht derartige« nicht. 
Die meteorologische Anstalt erhielt bisher kein Geld 
von der Regierang, um so etwas in machen. Ich bin 
beim Unterrichtimiulslerium um 3ÜU0 K Subvenlion für 
die wissenschalt] ichen Hochfahrten eingeschritten und 
dasselbe hat sich herbeigelassen, heuer der meleorologischEn 
Anstalt zu diesem Zwecke lUOO K zu gebea. 

Daraus kann der Herr Dr. Kolisko ersehen, daO 
das Geld nicht für das Piiwalvergnügen eines Vereines 
gehört, weil das Unterrichtsministerium gewifi keine l'rivat- 
vergnügungen subveuiiooiert. 

Der Ai-ro-Klub leistet deshalb nuch immer genug 
ans eigenem lür diese Wissenschaft] ichen Fahrten, weil 
er kostenlos seine Anstalt und vor alleiD seine BaRons 
da(u hergibt, die sich ja bd den Fahrten stark abnützen 
und die sehr viel kosten. 

Es reichen daher auch die Subventionen gar nicht 
aas, um die Kontra der gcmachlen rein wissenschaft- 
lichen Fahrten zu decken. Die Fahrten müssen aber er- 
möelicht werden und wir (ragen daher privatim so viel 
all nur möglich daiu bei. Das will ich hier klai gesagt 
haben und ich stelle dabei nochmals fest, dnQ die Fahrten 
einen eminent wi-jsenschaftliciien Zweck und noch dazu 
einen grofien Nutzen für Land und Slaal haben, indem 
man infolge dieser unseicr Teilnahme an ilen Internatio- 
nalen Simultanfuhnen in der ganzen Welt allmonatlich 
von Wien sprich), weil unsere Meteorologen Herr DuUlor 
Valentin, der so oll gelahien i«l, und IJr. Schiein hei 
ihren Hochfahrlen Leistun>ren vollbrinijen. die von anderen 
Meteorologen in der Reeel nicht erreicht wurden, Herr 
Dr. Suhlein von der mcieoroloEischeD Anst.ill ist bei- 
spielsweise heuer nahezu jeden Monat über TUIII) tu hoch 
gestiegen, vnd iwai mit Aufopferung 
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WIENER AERO-KLUB. 

An 8. November, dem Vortag des iDteraattonalH 
Termin^ flieg der ijupiten mit Herrn Dr. Anton 
Schiein wieder lu einer Hochfahrt auf. Um 8 Uhr 
43 Mauten begann die Reise. Der Ballon flog anfangs in 
östliche Richtung nnd verbchwand bald in dichtem Wolken- 
ichleier. In einer Höhe von 1300 n erreichte •Jupiter* 
die obere Wolkengreaie und erhob sich nun übet ein 
herrliches, wogenreiches, schneeiges Wolkenmeer, da* mit 
zunehmender Erhebung des Ballons immer mehr einer 
l'olarlandschall glich. Dr. Schlein drang bis über T20O m 
empor, wo eine Temperatur von — 31'5° C herrschte. Die 
Landung erfolgle um 11 ■■ 13 glatl auf einer Wiese an der 
MorawB, uuweit Petran bei Göding in Mahren. 



NOTIZEN. 



DIE PRÄMIIERTEN ARBEITEN vom .Ersten 
lalen Wettbewerb für Aeropholographic wurden 
vom ■Aironautique Club de France' in einer Ausstellung 
in Paria vereinigt, deren Eröffnung am 15. November 
stattfand und die eine Woche lang offen blieb. 

JOSEF JAUBERT, der Pariser Meleorolog, dm 
zur Zeil der Sonnen ünstemis am 3Ü. August d. J. in Con- 
stanliae. Afrika, im Ballon aufgefahren ist, hat am 3Ü. Ok- 
tober im wisse nschafllichea Komitee des Pariser A£ro-Club 
ein Referat über seine Fahrten erstatte') dal im weieallichen 
die von uns bereits mitgeleillen Beobachtungen wiedergab. 
EINE AERONAUTISCHE AUSSTELLUNG wird, 
wie alljährlich, so auch heuer mit der großen Pariser 
Automobilausslellang verbunden «ein. Das Arrangement 
der aeronautischen Ahlcilung liegt, 'wie~!iinmer, in den 
Händen des lAfro-Club de Francea. Die Ausstellung 
wird am ä. Dezember eröffnet; die aüronautische Sektion 
wird diesmal in den Gewächshausein der Stadl Paris 
untergebraehl sein, und zwar in der Alma-Rolunde. 

DIE HERREN »FLUGTECHSIKER. seien aaf 
die in der heutigen Nummer enthaltene "KV. Fortsetzung 
der Artikelserie des Herrn Kapitäns Roman König hiemit 
ganz besonders aufmerksam gemacht, da der geschätzte 
Verfasser in diesem Teile seiner Arbeit speziell auf die 
praktischen Versuche mit Flug- und GleilmoichineD zu 
sprechen kommt und seine Anschauungen, wenn auch viel- 
leicht nicht allgemein geteilt, so doch gewiß mit groQem 
Interesse gelesen und besprochen werden dürften. 

FRANK S. LAHM, Führer des Pariser A uro- Club, 
ist der erste sewesen, welcher den Bestimmungen des 
Wettbewerbes Bigault de Granrut genügte, indem er 
mit dem Ballon -Kalhirine Hamilton. (ÖOO ™') am 12. No- 
vember innerhalb des feslgeslzten I..anduag.kreise!> heiunter- 
liam. dessen Mittelpunkt die Besiliung des M. Bigault de 
Gtanrul bildet und dessen Radius .lO*« beliägt. Infolge- 
dessen sind auch die ersten 50 Francs dei Stifters in die 
Kasse des Aero-Club geüussen. Aus den einzelnen Ge- 
winsten'wird dann der Preis zusammengesetil. 

ÜBER ZKPPELINS LUFTSCHIFF meldet ein 
auswärtiges Blatt; .Für den 15. November war eine Auf- 
fahrt des Zeppelin- Bai Ion« angesetzt, ein kleiner Unfall hat 
die Ausführung dieses Vorhabens jedoch durchkreuzt. 
I'^tnei der Motoren des LuftschilTes ist nämlich anfangt 
November das Ojilcr einer Benzin ex [il in ion geworden. Ei 
ist purer Zufall, daä l>ei dt-m Unfall kein Mechaniker ver- 
letzt wurde. Die Beschallung eines neuen Motors erfordert 
natürlich viel Zeil, und mj sind die Ver>uclie denn wieder 
einmal in die Zukunft gerückt. ■ 

IN NIZ/.A wird in der kommendeu Winlersaison 
eine Au->tellung stalttinden, die altes umfallt, was mit 
LulWhifialin /u tun h:ii. also: Bai lonlufl schiffe. Flug- 
^na-^ehi^«n, llr.iclien u. s. f. Die Ausstellung »oll am 
1.1. Jänner vröltnel werden und bis zum Mai dauern. Die 
Ausstellung siill mit Kxjx-rimenten im Freien und mit 
Vurlrägen verbunden s^in. Der dilüt ^■c■Ki.^^^^.■e^«^. "««£.«»- 
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der Baie des Anges. Man spricht davoD, die Aasstellnng 
SU einer jährlichen Veranstaltung zu machen. 

IN BELGIEN feiert man auf mancherlei Weise das 
75. Jahr der nationalen Unabhängigkeit. Allenthalben 
pflanxt man Bäume in Gruppierungen nach den Ziffer- 
formen 7 und 5. M. Adh^mar de La Hault, der rührige 
Kassier des »A^ro-Club de Belgique«, begnügte sich 
freilich nicht damit, in seinem Garten Bäume zu pflanzen. 
Er errichtet vielmehr darin tin meteorologisch-dynamisches 
Observatorium, das im kleinen ein Analogon der Anstalt 
von Teisserenc-de-Bort in Trappes werden soll. Die 
Installation soll im nächsten Jahre beendet sein. 

AM 20. DEZEMBER, 7 Uhr abends, findet wie 
alljährlich im Saal des Ingenieurvcreines, Eschenbach- 
gasse 9, ein Vortrags- und Projektionsabend des Wiener 
Aero-Klubs statt. Nach einer einleitenden Revue, ge- 
sprochen vom Präsidenten Victor Silber er, wird Herr 
Dr. Anton Schiein über die Hochfahrien und deren 
wissenschaftliche Zwecke vortragen. An die Vorträge 
schließt sich die Vorführung von über 100 Skioptikon- 
bildero. 

ZUR SONNENFINSTERNIS und ihrer Beob- 
achtung schreibt man uns nachträglich: »Sie haben ge- 
legentlich Ihrer Milteiluagen über die Sonnenfinsternis- 
Beobachtungen, die in Algerien angestellt vnirden, getreu- 
lich über das merkwürdige Verhalten der Araber be- 
richtet. Gestatten Sie. dafi ich eine Meldung über das 
mindestens ebenso merkwürdige Verhalten der algerischen 
Meteorologen hinzufüge. Diese haben sich, entgegen den 
Arabern, um die Sonnenfinsternis gar nicht gekümmert ; 
von supplementären Beobachtungen hat man auch nicht 
das Geringste vernommen!« 

DIE GEBRÜDER DUFAUX. Automobilfabrikanten 
in Genf, haben bekanntlich vor einiger Zeit in Paris Helie- 
schrauben vorgeführt, die sich und ihren Motor sowie 
eine kleine Nutzlast zu tragen im stände waren. Diese 
Hebeschrauben waren als ein Teil eines erst zu kon- 
struierenden Apparates, nämlich als Propulsionsmechanismus 
eines Drachenfliegers gedacht. Dieser Dracheofltrger ist 
seither zur Ausführung gelangt. In Visen az nächst Geuf 
ausprobiert, soll dieser Apparat gute Resultate ergeben 
haben. Namentlich soll eine automatische Stabilität damit 
erreicht sein. Es wird nun eine Serie von Kxperimentea in 
Paris stattfinden. 

TAUSEND KRONEN Subvention h.it der nieder- 
österreichische Landtag auch für 19lH» wieder dem Wiener 
Aero-Klub für die Ausführung der wissen^chafliiclicn 
Hochfahrten bewilligt. Die Sache ging diesm:il nicht ohne 
Widerspruch ab, jedoch wurde der Betrag scblieüliih 
nahezu einstimmig votiert. Die De balle, die >ich hierüber 
entspann und in welcher der Herausgeber unseres Hlaiies 
die Einwendung des Herrn Abgeordnelen Dr. Koli-ko 
gründlich widerlegte und einen taktlosen, persönlichen 
Ausfall desselben energisch zurückwies, tindcnl die l.esi*r 
nach dem stenographischen Protokolle an anderer Stelle 
ausführlich wiedergegeben. 

PROFESSOR WELLNKR. der bok.innlliih wahrend 
der politischen Exzesse iu Brunn am 1 Oktober durch 
Steinwürfe arg verletzt wurde, hat uns auf un-itie Kr- 
kundigung über sein Befinden eine .MiiteiUm.: ;;isindt. 
aus welcher zu ersehen ist. dai3 er wuM i:o.h imm-r an 
den Folgen der Verletzungen iu leiden hai. da'J abn viio 
vor einiger Zeit aufgetauchte Mcldun-. man h.iiio dem 
Professor das linke Auge ausnehmen mü^-en. ^liickli.hci- 
weise irrig war. Professor Wellncr schreib: nämb.cV . -In 
Beantwortung Ihrer werten Anfrage brchrc ich mic^ mit- 
zuteilen, daß mein Allgcmeinbelin.'leu sich wesentlich j;o- 
bessen hat, dal3 aber der Gr.id des Schadeu*. wcLl-.en 
das Auge erlitten hat, erst nach abgelaatenem llciii.n::s- 
proztü entschieden sein wird.« IIofTcnttuh wiid da< l"i- 
gebnis der noch ttuvoUendeien Rehan ll.in}: ein icchi 

gnnstigei ■•<*' 

gr' "■"Xer anderem durch dcji Madnder 

aeroiM' hervorgebracht worden Puich 

folgende schlecht crfandenr 
t gesetzt worden: »Bei der 



letzten Ballon Verfolgung durch Automobile, an welcher 
auch Konig Alfonso XIII. teilnahm, gelang et dem 
königlichen Wagenlenker, einen Ballon zu fangen. Er fand 
den Ballon verlassen auf einer Wiese. Sogleich sprang 
Alfonso XIII. in den Korb desselben und schüttete 
Ballast aus, um eine kleine Luftfahrt zu machen. Ein 
Begleiter des Königs, der dessen Absicht bemerkte, be- 
schädigte eilends den Ballon, um den Herrscher an der 
Ausführung des Vorhabens zu verhindern und ihn so vor 
möglicher Gefahr zu bewahren. Der gebrmuchsun fähig ge- 
machte Ballon aber gehörte einem Herrn Dnro. Dieser 
bat nun gegen den König einen ProzeO angestrengt, in 
welchem er von ihm 60.000 Pesetas Schadenersatx ver- 
langt.« (! ! !) 

IN DER .üNIVERSITß POPULAIRE« des 
Faubourg Saint-Antoine in Paris wird vom »A^ronautique- 
Club de France« eine Vortragsserie arrangiert, welche die 
Acronautik und verwandte Gebiete zu Gegenständen hat. 
Das Programm dieser im Sinne der aCoopäratioo des 
Id^es« veranstalteten Vorträge für das Jahr 1 90 > ist 
folgendes: 11. Jänner: Ingenieur G. Espitallier: »Die 
Militärluftschiffahrt in Frankreich und im Ausland« ; 
26. Jänner: Ingenieur H. Julliot: >Der Lebaudy-Ballon 
vor 1905«; 7. Februar: Ingenieur Krnest Archdeacon: 
•Die Flugtechnik«; :23. Februar: Astronom L. Rudauz: 
• Aeronautische Meteorologie; die Wolken«; 6 Mar^. : 
Ingenieur- Acronaut Ed. Surcouf: »Eine Reise mit dem 
Ballon«; 30. März: Ingenieur Julliot: aDie Kampagne 
des Lebaudy- Bai Ions im Jahre 1905«; 10. April: Astronom 
L. Rudaux: »Aeronautische Meteorologie: die Licht- 
phänomene der Atmosphäre«; 26. April: Ingenieur 
J. Bai San: »Die großen Luftreisen.« Die Vorträge werden 
sämtlich von Bilderprojektionen begleitet sein. 

CH.\RLES RENARD, der verstorbene Er&ader, 
Oberst und Leiter der militär-aeronautischen Anstalt von 
Meudon soll in Lamarche (Vogesen) ein Monument er- 
halten. Cornette Theunissen stellt es her ; der Entwurf 
dieses Künstlers wurde kürzlich von dem Denk mal komitee 
besichtigt. Der Obers'-Ingenieur ist bei seinem Arbeitstisch 
sitzen l dargestellt. Eine Pyramide ragt mit ihrer Spitze 
bis zu den Wolken, in denen der lenkbare Ballon »La 
France« von Renard -Krebs schwebt. Seitlich lind 
folgende Inschriften angebracht: »La Conquete de TAir. 
Meudon 1884.« — »Au Colonel Charles Renard, createur 
du Parc d'a^rostaiion militaire Chalais-Meudon, invenleor 
du premier balloa dirigeable. 1817 — 1905.« Die Inichrift 
ist freilich elw.is enthusiastisch, weon sie Renard ge- 
wiäsermal3en als den Bezwinger des Luflmeeres und als 
Löser der Lenkbarkeitsfrage darstellt, doch steht sie ja 
Dicht allein da, sondern schließt sich blöd den An- 
schauungen der vielen an, welche diese Schlag worte im 
Munde führen. An seiner Wirkuagsstätte Meudon soll 
dem verdienstvollen Oberst gleichfalls ein Denkmal er- 
richtet werden. 

WAS FÜR UNSINN den geduldigen Lesern der 
Tagespresse. ;:an£ besonders aber der ProvinzMäiter, über 
neue Luftschiffe aufgetischt wird, zeigt wieder so recht 
^TcW eine Notiz, die im »Grazer Tagbla't« vom 11. No- 
veml)fr erschienen ist. Diese aeroQJiutische Räubergeschichte 
l.iutet: »(F.in Ruderboot in den Wolken.) Vor Jahren 
schon h.it ein Rus<e einen i;an£ leichten Ballon gebaut, 
lien er mittel« (^rotier Ru ier <!« in Jalousieform (!) bewegte. 
Ahnliches hat man jetzt in Lo< Ar^geles in Kalifornien 
gebaut. Der B.nlion b:\t die (Tesi.ilt einer ungewöhnlich 
kurzen, dicken Zig.irre, läuti also vorn ^ans spitz au uni 
bisii.t einen sehr starken Purchmefser. An einem leichten 
Neiz\v<*fk han^i d.is Gestell, in iem der Ruderer sitzt. 
.Mit Hilfe vou Gewichten !' k.^Qn man den Ballon steigen 
lii-sseii. Wenn >oin Auftrieb um ungetahr ein halbes Pfund 
ui-uiijer "t.irU ist als d.is Ge\vic':t der Reustung. so kann 
ex iu die Höhe jieirieH'u wvrder. indem der Rest der 
S.'hweikr.ilt durch die Söhlige lu-vii.-: gro'Jer Ruder über- 
wauili-u \%ud. Jeder R'.:de:er kar:n das Boot lenken. 
NiK-h hit kei» eriahrcuer Luftschirfer die Maschine »ge- 
litten«, wohl .iber h.i''i':: s^-h*. i: -.ihheiche Nichtluft- 
>ehiil*': i:n r.\rk. w .^ d.v- M.»-vh:.ie >:vh:. diese auf- und 
;;b::i'rud.*!i. .'' j^fr 'viV.v: >: H- • ••; \xq^ und besitzt 
am j;r.il>lcn L':nt".i;i.:e ciiuu !'>u:."h:iJvSs-.'r von 4'6 «. Um 
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das Fahrzeug and einen Mann von 75 kg" Schwere zn 
lieben, genügen 60 m* Gas. (! !) Das Bemerkenswerte ist, 
dafl das ganze Fahrzeug mit Tragkraft für eine Person 
nicht viel über 500 K kostet. Gute Ruderer haben eine 
Geschwindigkeit von 6 bis 9^/s km in der Stunde er- 
reicht (I !)« 

»DIE MILITARISIERUNG des Leb audy- Ballons«, 
so schreibt man uns aus Paris, »zeitigt schon ihre Früchte, 
ganz wie wir es vorhergesagt haben. Aus einer Depesche 
der Agence Hayas ist zu entnehmen, daB die Militär- 
behörden über die o£Fentlichen Berichte von den Versuchen 
mit dem Lenkbaren in Toul in Aufregung geraten sind 
und Auftrag gegeben haben, nichts über diese Versuche 
sur allgemeinen Kenntnis gelangen zu lassen. So wenig 
man von dieser Aufregung überrascht sein wird, so wenig 
wird man sie anderseits begreifen. Denn was liegt denn 
schlicfilich schon daran, wenn man mitteilt, bei welchem 
Wetter und wie lang und wie rasch und mit welchem 
Ballastverbrauch der Ballon die oder jene Strecke durch- 
fahren hat? DaB man vom Ballon aus topographische Auf- 
nahmen machen kann, ist doch wohl auch kein Geheimnis 
mehr. DaB man Projektile hinabwirft, ist auch keine be- 
sonders neue Idee. Wenn man also die nackten Tatsachen, 
dafi solche Versuche gemacht werden, öffentlich berichtet, 
erwächst der Landesverteidigung doch gewiB kein Schaden. 
Etwas anderes wäre es, wenn etwa Photogramme von 
Festungswerken, die vom Ballon aus aufgenommen werden, 
reproduziert und veröffentlicht würden oder wenn ein 
genauer Bericht über die Wirkung von Sprenggeschossen, 
die vom Ballon aus lanciert werden, erstattet würde — 
darauf näher einzugehen, fallt nun aber ohnedies nie- 
mandem ein. Außerdem dürfte die Geheimhaltung der all- 
gemeinen Daten über die Fahrten in Toul kaum gelingen.« 

DER »GRAND PRIX DE PARIS« ist am 30. Ok- 
tober Gegenstand einer Sitzung des »A6ro*Club de France« 
gewesen, dessen technische Kommission die Entscheidung 
über die Klassifizierung der Konkurrenten nach ihren 
Leistungen aussprach. Dieser Entscheidung gemäB erhält 
den ersten Preis, wie zu erwarten war, M. Jacques 
Faure, der in Begleitung des Grafen Rozan mit seinem 
1488 m* fassenden Perkai ballon »Kabylie« in neunzehn 
Stunden 1^14 km zurückgelegt hat und in Leutschau, 
Ungarn, gelandet ist; den zweiten Preis bekommt der 
Spanier M. J. F. Duro (1080 i&w), den dritten Pres 
M. Edouard Boulenger (792 km)^ den vierten M. Ed- 
mund David (751 '5 km), den fünften M. L^on Maison 
(571*5 km)^ den sechsten der Italiener M. Alfred Von- 
willer (459 km)\ dann folgen die Herren: 7. Graf 
Hadelin d*Oultremont, Belgier (378 /^m), 8. Alfred 
Leblanc (320 )(/»), 9. Georges Blanchet (306 itm), 

10. Erik Tollander de Balsch, Russe (27G km), 

11. Ren£ Gasnier (259 km), 12. Eduard Bachelard 
(248 km), 13. Alfred Duprat (214 km), 14. Justin 
Balson (182 km). Die Konkurrenten ohne Nationalitäts- 
bezeichnung sind sämtlich Franzosen. Die Distanzen sind 
durch das geographische Institut der französischen Armee 
bestimmt. Das aeronautische Fest hat es dem A^ro-Club 
ermöglicht, der italienischen Gesandtschaft 60(X) Francs 
für die vom Erdbeben in Kalabrien Betroffenen zu über- 
geben. Gleichzeitig mit der Homologierung des »Grand 
Prix« fand auch die einer kleineren Wettfahrt, der Va- 
vasseur -Konkurrenz, statt. Es wurde folgende Klassi- 
fizierung getroffen: Erster: M. Charles Lev^'e; Zweiter: 
Justin Balzon; Dritter: Alfred Leblanc. 

DAS PREISGERICHT des ersten internationalen 
Wettbewerbs für Aerophotographie, welches aus den 
Herren Cailletet, Institutsmitglied, Oberst Houdville, 
Renard und Jaubert, Direktor des Observatoriums der 
Stadt Paris, bestand, traf in einer Sitzung im Lokal des 
»A4ronautique-Club de France«, Paris, folgende Ent- 
scheidung. Kategorie der aus dem Ballon aufgenommenen 
Photogramme: Preis des Unterrichtsministeriums (Kunst- 
gegenstand): A. Bon lade, Lyon; zweiter Preis des 
Unterrichtsministeriums (gleichfalls ein Kunstgegenstand): 
Griville, London; Preis des Conseil Genöral de la Seine 
(vergoldete Silbermedaille): Tiberghien, Douai; Preis 
der Stadt Paris (Silbermedaille) : Hauptmann H a r t e 1, 
Riesa, Deutschland; Preis des »A^ro-Club de Belgique« 



(Silbermedaille): Hauptmann Franz Hinterstoisser, 
Jaroslau ; Preis des Conseil G^niral de la Seine (Bronze- 
medaille) : B 1 o n d e 1, Paris ; Preis des »Photo-Touring 
de France«: Cormier, Paris; Preis von Lumiere et ses 
Fils und Bronzemedaille des »Aironautiqne-Club de 
France« : B a c o n und M o 1 1 a r t, Paris ; Bronzemedaillen 
des »A6ronautique - Club de France« : Michel und 
Hoffbourg, Paris. Zweite Kategorie (Meteorologie): 
Preis des Unterrichtsministeriums (Kunstgegenstand) : 
Rudaux, Observatorium zu Donville; Preis Victor 
Bacons (Kunstgegenstand) : Quenisset, Observatorium 
von Nanterre; Preis der Stadt Paris (vergoldete Silber- 
medaille) und Preis des »Photo-Club« (Silberplakette) : 
G i 1 i b e r t, Paris ; Preis der »Soci^td Fran^aise de Photo- 
graphie« (Silbermedaille) : Hauptmann H a r t e 1, Riesa ; 
Preis des Conseil G6n6rale de la Seine (Bronzemedaille): 
Freiherr v. Bassus, München; Preis der »Ligue Fran^aise 
de TEnseignement « (Bronzemedaille): Tiberghien, 
Douai und Assistent; Preis der »Sociiti Fran^aise de 
Photographie« (Bronzemedaille) : B 1 o n d e l, Paris ; Preis 
von Lumiere et ses Fils und Bronzemedaille des »A^ro- 
nautique-Clnb de France«: Bompard, Bologna; Preise 
des » Aöronautique - Club de France« (Bronzemedaille) : 
Hoffbourg, Bacon, Sarrazin, Paris, und Blata, 
London. 

DIE REISSLEINE ist bei den deutschen und 
österreichischen Militär • Luftschiffem obligatorisch in 
Gebrauch, d. h. es wird grundsätzlich bei jeder Landung 
der Ballon gerissen, weshalb diese Kreise auch an den 
schweren »Gummi««Ballons festhalten, nachdem bei diesen 
die ReiBbahn einfach geklebt zu werden braucht. DaB diese 
von uns stets als sehr roh bezeichnete und unbedingt ver- 
worfene LanduDgsmethode durchaus nicht den großen 
Vorteil bietet, der ihr von interessierter Seite stets nach- 
gerühmt wird, nämlich dafi das Reifien jede Gefahr für 
die LuftschifFer ausschließe, beweisen die vielen Unfälle, 
welche sowohl in Deutschland, wie auch in Österreich bei 
den militärischen Landungen mit der Reißleine schon vor* 
gekommen sind und auch noch täglich vorkommen. Wir 
haben in Österreich im vorigen Jahre den Fall gehabt, 
daß anläßlich einer meteorologischen Simultanfahtt zwei 
Ballons ganz nahe beisammen gelandet siad, der Ballon 
des Aero-Klubs ohne, jener der militärischen Luftschiffer- 
abteiluDg mit Gebrauch der Reißleine. Als sich die 
Herren beider Expeditionen dann auf dem Bahnhofe trafen, 
zeigte es sich aber, daß gerade bei der Landung des 
Militärballons ein Herr verletzt worden war, während 
die beiden Fahrer des Aero-Klubs nicht die kleinste 
Schramme davongetragen hatten ! Auch kürzlich berichteten 
deutsche Blätter wieder von einer »schweren« Landung 
eines Militärbai lous, bei der noch dazu einer der er- 
fahrensten deutschen Militär-Luftschiffer einer Verletzung 
trotz Reißleine nicht zu entgehen vermochte. Die bezüg- 
liche Notiz, die im Oktober durch die deutschen Blätter 
ging, lautete : »Aus hohen Regionen. Eine schwere I^ndung 
hat gestern ein Ballon des Militär- Luftschifferbataillons 
bei Ilalbau in der Nähe von Sorau in der Niederlausitz 
gehabt. Glücklicherweise hatte die Landung für die Insassen 
des Ballons keine allzu schweren Folgen. Herr Hauptmann 
Gross, einer unserer erprobtesten Luftschiffer, hat sich 
eine Quetschung des Knies zugezogen, während ein zweiter 
Herr mit einer leichten Fuß Verletzung davongekommen ist.« 

VON LOUIS GODARD, dem bekannten Pariser 
Acronauten und Ballonbauer, sind uns einige Muster von 
Ballonstoffen zugekommen, die nach dem kürzlich auf- 
getauchten neuen Verfahren mit Aluminium belegt sind. 
Sie sehen auf der präparierten Seite ähnlich wie das 
Silberpapier der Bonbons und Christbaumnüsse aus: hell 
silbern metallisch glänzend, bloß mit einem etwas matteren 
Glanz. Louis Godard teilt von seiner chemischen »Alumi- 
Argentv-Komposition, die das Aluminium fein verteilt 
enthält, bloß den Namen: »Radio-Solaire«, mit, nicht aber 
wie sie zusammengesetzt wird. Die Komposition wird nach 
der Lackierung der Ballons aufgetragen, kann also auch 
auf schon in Gehrauch stehende Hüllen angewendet werden. 
Neue Stoffe, welche mit »Radio-Solaire« versehen sind, 
sollen pro Quadratmeter um höchstens 10 — 15^ mehr 
wiegen als ohne »Radio-Solaire«. Die Präparierung schadet 
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dem Stoffe nicht, welcher durch sie auch seine Geschmeidig- 
keit nicht im geringsten verliert. Als Vorteile, die das 
»Radio-Solairec gewährt, werden aufgezählt; Verminderung 
der Absorption; Reflektierung der Sonnenstrahlen; starke 
Verminderung der Gaserhitzung ; yiel geringere Ausdehnung 
des Gases infolgedessen; Ballastersparnis während der 
Fahrten; Erhöhung der Dichtigkeit des Stoffes; Verhinde- 
rung der Ansammlung großer Wassermengen an der Ober- 
fläche des Ballons ; infolge dieser Eigenschaften : Ver- 
längerung der Fahrtdauer; Konservierung und Isolierung 
des fetten Firnisses von äußeren Einflüssen; Aufhebung 
der Zersetzung des Firnisses und Vermeidung des Klebrig- 
werdens der Ballonstoffe; Erschwerung der Abschätzung 
der Höhe und Entfernung der Ballons (für militärische 
Ballons von Bedeutung) durch die in der Sonne flimmernde 
Hülle; Erhöhung der persönlichen Sicherheit durch die 
Garantie der Erhaltung der Festigkeit des Stoffes; endlich 
Ersparnis, weil die Benützungsdauer der Ballonhüllen ver- 
größert wird. Godord teilt mit, daß er im September 1904 
zehnerlei Stoffe mit »Radio Solaire« behandelt hat, um 
die Wirkung vergleichsweise zu beobachten. Ein Teil der 
präparierten Stoffe wurde auf Rahmen gespannt, allen Un- 
bilden der Witterung ausgesetzt, ein anderer eingeschlossen 
und vor jedem Luftzutritt bewahrt. Nach acht Monaten 
sollen die Stoffe noch als intakt und ganz gebrauchsfähig 
sich erwiesen haben. 

IN MADRID fand die für den 26. Oktober ange- 
kündigte Ballonwettfahrt aus Witterungsrücksichten erst 
am 27. Oktober statt. Es stiegen vom Park des »Real 
Aereo Club de Espafla« nachmittags zehn Ballons auf: 
»Jupiter« (900 m*) mit dem Hauptmann Gordejuala 
aU Führer, »A^ro-Club II« (1200 m») mit J. F. Duro, 
» Alphonso XIII.c (IQOO m^} mit Hauptmann Kindelan, 
»Urano« (8(X) m*) mit Hauptmann Maldonaldo, »Marte« 
(800 m^) mit Leutnant Rodriguez, »Avion« (450 m*) 
mit Leutnant Herrera, »Elfe« (1800 m*) mit Grafen 
Henri de La Vau Ix, »Vencejo« (1200 fn^) mit Leut- 
nant Castilla. »Fugitif« (800 m") mit Emile Carton, 
»Alcotan« (lOOO m«) mit Leutnant Milero. Das Wetter 
war an diesem Tage prachtvoll, der Wind schwach, der 
Himmel nicht bedeckt. Mit der Ballon wettfahit war auch 
eine Ballonjagd durch Automobile verbunden, und es ge 
lang dem König Alphonso XIII., der sich daran be- 
teiligte, einen der Ballons bei der Landung zu fangen. 
Es war dies der von dem Spanier Duro geführie »A6ro- 
Clnb II« vom Pariser Aöro-Club. Im »Real Ac co Club« 
hat die Jury, welche über die Preisverteilung für die Ballon- 
verfolgungskonkurrenz zu entscheiden hatte, folgender- 
maßen erkannt: Ehrenpreis: »Alfonso XI 11.« (Führer 
Kindelan); Kunstgegenstand, gestiftet von der Marquise 
de Squilache, und 250 Pesetas: »Alfonso XIII.«; sil 
berner Pokal, gestiftet vom Parlament, 2i>0 Pesetas: »Fugitif« 
(Carton); Preis der» Gran Pefta«: »Avion« (Herrera); Preis 
der Infantin Isabella: »Urano« (Maldonaldo); Preis 
des »Aero -Club de France« : »Marie« (Rodriguez); Preis 
des königlich spanischen Automobil-Klubs: »Aero-Club II.« 
(Duro). Da außer den genannten noch zwei Ballons die 
Minimalgrenze von 50 km Distanz überschritten haben, 
wurden für diese zwei: »Elfe« und »Mercurio« noch zwei 
Speziaipreise, bestehen 1 in Silberpokalen, gestiftet. Die 
den Automobilisten zuerkannten Preise sind folgende: Pokal 
der Königin und 500 Pesetas: Dcssy; Pukai des Infanten 
Don Carlos und 3(X) Pesetas: Horga; Preis des 
spanischen Acro- Klubs: der König; Medaille des »Aöro- 
Club de France« und fOO Pesetas: Piell ain; 400 Petctas: 
Rodriguez; Medaille des »Automobil Club de Fr.ince« 
und 150 Pesetas: Rodriguez Avial; Preis von Lena 
de Teco und 200 Pesetas: der Herzog von Allaga. 

DER »AERüNAUTIQUE-CLUB DE FRANXE« 
ha; am 2(3. Oktober seine Jahreü-Generalvcrsammlung ab- 
gehalten. Den Vorsitz führte in Veriretung des Kom- 
mandanten Renard, welcher in den Vogesen zurück- 
gehalten war, der Genicobcrstleutnaat Espitallier. Im 
abgelaufenen Jahre hat der Acronautique-Club 77 Mit- 
glieder aufgenommen Der Sciiut/.meiüter wies einen 
Kassenstand von über 20.000 Francs aus. M. Sauniere 
referierte über die Tätigkeit des Vereines, sprach den 
Herren, die Vorträge gehalten haben, Oberstleutnant 



Espitallier, Kommandant Renard, Surcouf, Jaubert 
und Pi6tri für ihre Bemühungen den Dank der Gesell- 
schaft aus und erwähnte, da6 der Verein seine Popalari- 
sieruDgsarbeit im Jahre 1906 fortsetzen und in der volki- 
tümlichen Universität von F. S. Antoine die Vorträge 
veranstalten wolle. Der aeronautische Militärvorbereitnngs- 
knrs des Vereines hat wieder vorzügliche Resultate er- 
geben : einundzwanzig .Schüler kamen in das Laftschiffer- 
geniekorps. Auch die anderen Spexialgmppen haben 
schöne Erfolge zu verzeichnen, so insbesondete das ballon- 
photographische Studienkomitee, das einen großen inter- 
nationalen acro-photographischen Wettbewerb organisiert 
hat. Die Ballonfahrten sind in stetem Zunehmen begriffen. 
Heuer fanden 61 Luftfahrten statt gegen 41 des Vorjahres 
mit 165 Luftreisenden gegen 114 des Vorjahres und 
55.000 m> Gas gegen 38 000 des Vorjahres. Unter den 
Auffahrten sind besonders diejenigen der Herren J. B a 1 s a n, 
Decugis, Ribeyre, Maison, Pi^tri und Cormier 
hervorzuheben. Einige von diesen Führern haben bei den 
Wettfahrten von Lüttich und Brüssel Preise davon- 
getragen. Die Vereinszeitschrift »rAdronautique« ist in 
mancher Hinsicht verbessert worden. Für die dem Vereine 
und der Popularisation der Luftschiffahrt geleisteten 
Dienste erhielten die Herren Espitallier, Renard, 
Surcouf, Jaubert und Pi^tri künstlerisch ausgeführte 
Plaketten, die Herren Sauniere, Bacon, Pi6tri, 
Gritte und Mottart Diplome der »Ligue Fran9ai8e de 
TEnseignement«. Silbermedaillen wurden den Herren 
Cormier und Seront, Bronzemedaillen den Herren 
Savereau und Vignat zuerkannt. Ins Komitee wurden 
wiedergewählt die Herren: Aubry, Cormier, Maison, 
Pi^tri und Sauniere. — Im »A6ronantique-Club« wnrde 
das Vorstandsbureau für das Jahr 1906 aus den folgenden 
Herren zusammengesetzt: Sauni&re, Präsident; Bacon, 
Pictri und La ch am bre, Vizepräsidenten; Roger Aubry, 
Generalsekretär; Ribeyre, Sekretär; Gritte, General- 
kassier; Cormier, Kassier; Brett, Maison, Mottart, 
Sei Her, Mitglieder. Das Komitee beschloß, dem Fräulein 
Marguerite Boulade, der achtjährigen Tochter des Prä- 
sidenten der Klubsektion von Lyon, die am 26. Oktober 
ihre erste Ballonfahrt gemacht hat, offiziell eine herzliche 
Gratulation zu senden. Ferner wurde beschlossen, Per- 
sonen, die Luftschiffern bei ihren Landungen besonders 
hilfreich beistanden, Anerkennungen zukommen zu lassen. 
Eine solche Anerkennung — die erste ihrer Art — wurde 
Herrn B. Chi vot in S. Val^ry zuerkannt. Derselbe er- 
hält eine Silbermedaille für seine selbstlosen Bemühungen 
bei Broucköres Landung in dem Meerbusen der Somme. 

DER »LEBAUDY- BALLON« hat gegen Ende 
des Monats Oktober immer häufiger Aufstiege — alles 
militärische Versuchsfahrten — gemacht. Am 17. Oktober 
stieg der Ballon bei starkem Frost um 8 Uhr früh auf. 
Der Zweck der Reise war ein Besuch des nördlichen und 
nordwestlichen Sektors des Platzes Toul, die Aufnahme 
von Photogrammen sowie die Lancierung von Projektilen. 
Alles gelang vortrefflich. Die ganze Reise dauerte etwas 
mehr als eineinhalb Stunden; der Ballon wurde auf eine 
bisher noch nicht erreichte Höhe, nämlich 550 m gebracht. 
An Ballast wurden von mitgenommenen bSO kg- 145^/ 
verbraucht. Am 19. Oktober besuchte der »Lebaudy« in 
ähnlii^her Weise den Südwestsektor von Toul und das 
Fort Pagny-la-Blanche-Cöte, welches außerhalb der Grenzen 
Touls liegt. Diesmal dauerte die Fahrt, auf welcher im 
ganzen ein Weg von 60 km durchlaufen wurde, zweiein- 
halb Stunden, und es wurden 90 k^r Ballast von 405 kg^ 
verbraucht. Am 21. Oktober führte der Ballon sechs Per- 
sonen in die Lüfte, nämlich außer dem Aeronauten 
Juchm^s, dem Mechaniker Rey und dem vom Kriegs- 
minister zu den Experimenten delegierten Hauptmann 
Voyer noch drei Offiziere. Trotz dieser großen Per- 
sonenanzahl hatte der Aeronaut 403 kg Ballast zur Ver- 
fügung. Der schwache Wind an jenem Tage (2 m pro 
Sekunde) gestattete ein besonders leichtes Manövrieren. 
Eine Strecke weit fuhr der Ballon mit großer Schnellig- 
keit, nämlich 45 km in der Stunde. Am 24 Oktober ward 
dem »Lebaudy« die Ehre zuteil, vom Kriegsminister 
M. Herteaux selbst bestiegen zu werden. Die Herren 
Paul und Pierre Lebaudy kamen zu diesem Ereignisse 



Nr. 12 



WIENER LlTFl^SCHIFFER-ZEITüHG-: 



Sfö 



ÄC 



selbst nach Tool, am den Kricgsminister zn empfangeo. Der 
Ingeniear Julliot erklärte M. Berteaux die gesamte Ein- 
lichtnag des Luftschiffes. Der Kriegsminister bestieg mit 
seinem Ordonnansoffizier, dem Kommandanten Gossard, 
die Gondel. Neben dem Aeronauten Jochmös, dem wie 
immer Rey als Mechaoiker assistierte, nahmen der Kom- 
mandant Bonttianx und der Hauptmann Voyer Platz. 
Um 8 Uhr setzte sich das Luftschiff in Bewegung, flog 
über die Befestignngswerke, mit denen die Gegend von 
Toul bespickt ist, und landete nach einer halben Stunde 
wieder vor seiner Halle. Der Minister gratulierte den 
Eigentümern, dem Konstrukteur und dem Lenker des 
Ballons sehr warm und bezeichnete das Luftschiff als ein 
wahres Wunderwerk. Und in Wahrheit steht ja, was hier 
der Ingenieur Jul)iot geleistet, einzig da. Eine Folge der 
Luftreise des Kriegsministers ist es, daO man jetzt von 
(1er Notwendigkeit eines Kredits für die Herstellung einer 
speziellen aeronautischen Anstalt in Toul spricht. Es wäre 
düu erste Etablissement dieser Art ; eine Anlage speziell 
für einen »dirigeable militaire«. Am 26. Oktober ist der 
»Lebandy« bei starkem Wind aufgefahren. Wieder be- 
teiligten sich sechs Personen an der Luftreise. Am darauf- 
folgenden Tag fand abermals ein Aufstieg statt; der 
»Lebaudy« blieb zwei Stunden in der Luft und überflog 
die Gegend von Toul in allen Richtungen. — Im darauf- 
folgenden Monat hat der Lebaudy-Ballon endlich einmal 
gezeigt, dafi er sich auch in größeren Höhen wohl fühlt. 
Ist bei einigen Fahrten in Toul eine Höhe von 500 m 
erreicht worden, die früher im Logbuch des »Lebaudy« 
noch nicht verzeichnet war. so hat der Ballon am 10. No- 
vember einen noch viel bedeutenderen Schritt aufwärts 
gewagt, indem er bis zu 1370 m stieg, einer Höhe also, 
welche die höchste sonst von lenkbaren Ballons gewöhn- 
lich eingehaltene Grenze um 1000 m übertrifft. Das Luft- 
schiff verlieB um 9 Uhr morgens die Halle. Um 9 Uhr 
10 Minuten fand der Aufstieg statt, an welchem sich der 
Aeronaut Juchmes, der Mechaniker Rey und der 
Hauptmann Voyer beteiligten. Auf Verlangen der mili- 
tärischen Leitung wurde der Versuch gemacht, den »Le- 
baudy« in größere Höhen fliegen zu lassen als bisher. 
Nachdem auf der fast zweistündigen Fahrt die bereits 
erwähnte Höhe, 1370 m, erreicht worden war, landete das 
Luftschiff um 11 Uhr vor seintrr Halle. Was diese Höhe 
bedeutet, braucht wohl kaum gesagt zu werden. Für einen 
militärischen »Lenkbaren« ist eine ziemliche Eatfernung 
vom Erdboden im Interesse der Sicherheit unbedingt ge- 
boten. Wenn auch ein Ballon nicht leicht zu treffen ist, 
so mufi trotzdem Sorge getragen werden, möglichst außer- 
halb dem Bereich der Projektile zu schweben. Auch ist 
zu bedenken« daß ein Projektil, welches einen »Dirigeable« 
trifft, ungleich mehr Unheil anrichten kann als eines, das 
einen gewöhnlichen Ballon erreicht. Noch ist über die 
Stabilität des Ballons nach seinem Steigen in VilO m 
nichts berichtet worden, doch scheint sie befriedigend ge- 
wesen zu sein. Der Lebaudy-Ballon hat nun seine Fahrten 
eingestellt. — Er wird mittels eines Sonderzuges von Toul 
nach Moisson gebracht, wo er überwintern wird. 

■HEITER auch in ernster Zeit !« — scheint jetzt 
die Devise des Flugtechnischen Vereines in Wien werden 
zn sollen. Nachdem im vorigen Jahre zwei Herren 
Projektenmacher den Ausschuß dazu brachten, eine 
»große Aktion« einzuleiten, um 80.000 Kronen für eine 
Versuchsanstalt des Vereines aufzubringen, eine Aktion, 
die mit sehr viel Tam-Tam in Szene gesetzt wurde, trotz- 
dem aber ein Riesenfl.isko erlitt und total im Sande ver- 
lief, so soll jetzt eine noch viel größere »Aktion« ein- 
geleitet und nur gleich eine ganz kleine runde — 
Million herbeigezaubert werden. Ein junger Offizier, 
Herr Oberleutnant Lill von Lilienbach, hielt nämlich 
kürzlich in dem genannten Vereine einen Vortrag unter 
dem vielverheißenden Titel : »Das Flie^'en — nur eine 
Greldfrage.« Der Bericht über diesen Vortrag aber lautete: 

»Die Begründung des Dogmas, daß die flugtechnische 
Frage nur eine Gel dfra ge sei, hatte sich Oberleutnant 



Lill von Lilienbach zum Gegenstand seines Vortrages im 
Wiener Flugtechnischen Vereine gewählt. Er entwickelte 
sein Projekt, das Publikum, das zur Unterstützung der 
Technik und der Erfindungen, die den Fortschritt in so 
starkem Maße diktieren, erzogen werden müsse, auch von 
der Möglichkeit des flugtechnischen Problems zu über-, 
zeugen. Die Vorteile des Fliegens in sozialer (!), 
ästhetischer (!!) und hygienischer (IM) Hinsicht 
seien bis jetzt unschätzbare. Oberleutnant Lill be- 
antragt nun, der Flugtechnische Verein möge eine 
Propaganda zur Beschaffung von einer Million 
Kronen veranstalten, um mit großen Mitteln Ganzes 
zu schaffen und das Problem des Fliegens seiner Ver« 
wirklichung zuzuführen. Voraussetzung wäre nur, un- 
ermüdlich in der Anwerbung von Gönnern und Interessenten 
tätig zu sein, bis, wenn es auch Jahre dauern sollte, ein 
Erfolg erreicht sei. Die Mittel zu seinem Aktionsplan 
sieht der Vortragende in der Publizistik, in einem be- 
stimmten Modus der Einzahlung, daß nämlich die Bei- 
träge zuerst nur gezeichnet und dann erst, wenn man an 
die Ausführung des bereits gefundenen Modells schreiten 
könne, gezahlt werden sollten, in einem tüchtigen Propa- 
gandakomitee und — last not least — in einem Studium- 
und Versuchskomitee, das praktische Erfahrungen durch 
fortgesetzte praktische Studien sammeln sollte. Der mit 
großer Exaktheit aufgebaute Vortrag fand den lebhaften 
Beifall der Versammlung; der Flugtechnische Verein 
wird sich in seinen nächsten Sitzungen mit dem Plane 
des Oberleutnants Lill beschäftigen.« — Soweit der Bericht 

über den Vortrag. Neu und interessant für den Fachmann 
ist da wohl vor allem die Feststellung des Herrn Vorr 
tragenden, daß das Fliegen der Menschheit ganz »un- 
schätzbare« Vorteile in sozialer, in ästhetischer 
und schließlich auch in hygienischer Beziehung 
bringen werde. Schade, daß nicht näher angedeutet wurde, 
in wieferne die Ästhetik und die Hygiene beim Fliegen in 
so hohem Grade ins Spiel kommen sollen. Ganz einzig ist 
das Rezept, welches der Herr Vortragende' dem Flugtech- 
nischen Vereine zur Beschaffung der Million an die Hand 
gibt und da& an Einfachheit und Klarheit nichts zu 
wünschen übrig läßt: Man braucht nur schnell das Publikum 
»zu erziehen«, sein Geld herzugeben, dann so lange 
Gönner und Interessenten zu werben — wenn es auch 
Jahre dauern sollte — bis der Erfolg erreicht ist. 
Wahrlich, wenn man das liest, kann man den Herrn Vor- 
tragenden nur vom Herzen um seine Phantasie und um 
seine — Jugend beneiden! Den Ausschuß des Wiener 
Flugtechnischen Vereines aber, der sich in seinen nächsten 
Sitzungen ganz ernsthaft mit diesem Millionenplane be- 
schäftigen soll, beneiden wir wahrlich nicht um diese 
Aufgabe. ^. S. 



Patentbericht, 

mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplomiertem 
Chemiker, und Ingenieur Alfred Hamburger, Wien, VII. 

Siebensterngasse 1. 

Österreich: 

Kl. ITti. Ferdinand Abt, Ingenieur in Brunn : 
Explosionsmotor für Luftschiffe. Mit einem Ven- 
tilator, welcher die in einem Rohre befindliche Lufimasse 
in Bewegung set^t, dadurch gekennzeichnet, daß der Ven- 
tilator mit schräg zur Roiationsebene angeordneten Flügeln, 
welche tangential gerichtete, durch Rohre mit einer Ex- 
plosionskammer vcrbunlene Kanäle besitzen, versehen ist, 
so d.il3 er durch die aus seinen Kanälen ausströmenden 
heißen Explosionsgase nach Art eines Rotationsrades in 
Umdrehun" versct/.l wird und dabei die treiben ic Wir- 
kunjr dieser heißen, in dem Rohr rückwärts strömenden 
Gase verstärkt. Ein mtierendes Zubringerrad besitzt Zellen, 
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die das explosible Mittel voq einem feststehenden Ffill- 
stntzen in eine mit einer Zündvorrichtung versehene, mit 
der Hohlwelle des Ventilators dauernd verbundene £z- 
plosionskammer 8cha£fen. Pat.-Nr. 14540. 

Kl. IIa. Charles Tuckfield, Ingenieur, Frederick 
Arthur Hodge, Seeoffizier a. D., und Walker George 
Gar 1 and, Privatier, samtliche in East Molesey (Surrey, 
England): Fessel flieger mit entgegengesetzt umlaufen- 
den, von konzentrischen Achsen getragenen Luftschrauben. 
Der Antrieb erfolgt vom Boden aus durch ein endloses 
tSeil, wobei zwischen die Seilscheibe und die Luflschrauben- 
welle eine Obersetzung ins Langsame eingeschaltet werden 
kann, um das Seil schneller und mit um so geringerer 
Spannung laufen lassen zu können. Das Seil wird durch 
eine Federtiommel gespannt gehalten, welche ein Seil 
aufzuwinden strebt, das an eine vom endlosen Treibseil 
überlaufene Rolle greift. Pat.-Nr. 14544. 

Erteilungen. 

Kl. n d, Antonie Padoue Filippi, Ingenieur in 
Paris. — Pat.-Nr. 14.015. — Lenkbarer Flug- 
apparat: Die rotierenden Flügel ^' haben ^ die Form 
einer mit der konvexen Seite nach oben gerichteten 
Kugelkalotte, die mit zwei diametral einander gegenüber- 
liegenden Flugelspitzen versehen ist, zu dem Zwecke, 
eine Dichteverminderung der Luft hinter dem abgebogenen 
Teil der Flügelspitzen in der Weise zu erzeugen, dafi an 
der Oberseite der rotierenden Flügel eine gegen den 
Umfang derselben gerichtete radiale Luftströmung statt- 
findet. An der unteren konkaven Seite der Kugelkaiotte 
sind mehrere konzentrische Kegelmäntel befestigt, deren 
Achsen mit jener der Kugelkalotte zusammenfallen. Zur 
Vorwärtsbewegung des Flugapparates sind mehrere 
Klappen paare angeordnet, welche um lotrechte Achsen 
an den Seitenwänden des Bootes drehbar sind, so dafi 
die bei der Druckverminderung hinter den Flügelspitzen 
angesaugte Luft in die Winkel hinter den Klappen ge- 
prefit wird, wobei die Kugelkalotten derart auf ihren 
Achsen aufgekeilt sind, dai3 die Enden der vier Flügel- 
spitzen die dorch die Achsen der Kalotten gehende 
Ebene gleichzeitig passieren. 

Kl. 77 </. Theodor Haas, Inhaber einer LuftschifF- 
unternehmung in Brig (Schweiz). — Luftfahrzeug mit 
zwei Tragkorpern und einer Gondel, dadurch gekenn- 
zeichnet, daß diese drei Teile zur Erhaltung des Gleich- 
gewichtes durch ein eine beschränkte Bewegung ge- 
stattendes Parallelogramm miteinander verbunden sind, 
während zum Leuken der Tragkörper auf ihren Ver- 
bindungsstangen mit der Gondel wagrecht durch Seil- 
räder, lotrecht durch an den Tragkörpern angelenkte, 
mittels einer Zahnstange bewegte Schubstangen gedreht 
werden können. An den Tragkörpern sind je zwei Paar 
Flügel angeordnet, welche schwingend bewegt werden. 
Die Tragkörper bestehen aus abgestuft einander an- 
gereihten Trommeln, welche an ihrer Außenseite unterhalb 
der Flügel geraubt sind. Die Flügel bestehen aus mit 
luftdichtem Stoff überzogenen, leicht gewölbten, nach 
ihren freien Enden hin sich verjüngenden und elastischer 
wtrdenden Stahl tippen. 

Kl. 17 ä. August Riedinger, Ballon fabrikant in 
Augsburg. — Pat.-Nr. 14.009. — ReiOvorrichtung 
an Luftballons: Ein Teil der Bahn ist ein freiliegender 
Lappen, von beliebiger Form ausgeschnitten, zum Zweck, 
der ReiBleine zum unmittelbaren Aufreißen des Stoffes 
einen Angriffpunkt zu geben. Die an dem läppen be- 
festigte Reißleine ist außerhalb der Hülle über eine Bahn 
geführt, durchdringt die Hülle und läuft durch einen 
Gasraum hindurch zum Korbe. 

Kl. IIa. Pat.-Nr. 18.591). Professor Viktor Tarczal, 
Dr. Edmund R o b e i m, Kaufmann, und Professor Josef 
Sinmkö, sämtlich in Budapest. — Drachen, bestehend 
aus übereinander angeordneten, stufenartig gegeneinander 
versetzten wagrechten Flächen, welche durch symmetrisch 
zwischen ihnen angeordnete lotrechte Scheidewände mit- 
einander verbunden sind. 

Kl. 77^. Frantlsek Opl t, Bäckereibesitzer in Smichow, 
Böhmen. — Segel-Schneeschuhe: Ein an zwei Stangen 



befestigtes und zum Einziehen und Ausspannen eingerichtetes 
Segel überträgt den aufgefangenen Winddruck unter Ver- 
mittlung von Streben direkt auf die Schneeschahe, wobei 
die obem Enden der kurzen Streben mittels Hülsen auf 
den langen Streben verschiebbar und durch einen Spann- 
riemen verbunden sind, gegen welchen sich der Läufer 
stützt. Die Stangen sind zweiteilig und zum Abschnallen 
eingerichtet zwecks bequemer Unterbringung der ganzen 
Vorrichtung in einem Reisesack. 

Kl. 11 d. Soci^t6 Anonyme pour le Commerce 
et l'Industurie du Caoutchouc in Brüssel • Anderlecht. — 
Flugvorrichtung: Die Auftriebskraft des in einem oder 
mehreren geschlossenen Einzelballons enthaltenen Trag- 
gases (Wasserstoff u. dgl.) wird durch das Ausströmen von 
Luft und Gas aus einem oder mehreren offenen Einzel- 
ballons aus dehnbarem Stoffe infolge des Rückstoßes 
erhöht, während nach erfolgter Entleerung des offenen 
Einzelballons ein allmähliches Fallen des Ganzen von 
selbst eintritt, wobei die Fallgeschwindigkeit von dem 
Übergewichte der mehr oder weniger entlasteten Flug- 
vorrichtung, die Geschwindigkeit des Steigens von der in 
die offenen Einzelballons eingeblasenen Luft- oder Gras- 
menge abhängt. Anspruch 2 kennzeichnet als Ausführungs- 
form der Flugvorrichtnng einen Zwillingsballon. 

Deutsches Reich. 

Einspruchsfrist bis 13. Dezember 1905. 

Kl. 77 A. .August Bnnthebart, Goch, Rheinland. 
— Einseitig wirkendes Luftschaufelrad mit umlaufenden 
Segeln. 



LITERATUR. 



Ergebnisse der Arbeiten am Berliner 
aeronautischen Observatorium. 

1. Jänner 1903 bis 31. Dezember 1904. Von R. Assmann 
und A. Berson. (Veröffentlichungen des Königlich preußi- 
schen meteorologischen Instituts. Herausgegeben durch 
dessen Direktor Wilhelm von Bezold.) Berlin 1905. Verlag 
von A. Asher & Co. Preis 15 M. 

Der vorliegende stattliche Quartband ist die dritte 
Veröffentlichung dieser Art und zugleich die letzte, welche 
das aeronautische Observatorium als eine Abteilung des 
Königlich preußischen meteorologischen Instituts heraus- 
gibt ; denn fortan ist das aeronautische Observatorium von 
dem meteorologischen Institute unabhängig, besitzt ein 
neues Heim bei Lindenberg im Kreise von Beeskow- 
Storkow, 65 km südöstlich von Berlin, und trägt den 
Namen »Königliches aeronautisches Observatorium Linden- 
berg«. Die Emanzipation, welche eine wesentliche Ver- 
vollkommnung der Institution mit sich brachte, vollzog 
sich am 1. April 1905. 

Die bis zum 31. März 1905 geleisteten Arbeiten des 
Observatoriums, Beobachtungen, die an einem mit vielen 
Mängeln behafteten provisorischen Laboratorium gemacht 
worden sind, können gewissermaßen als vorbereitende 
angesehen werden für die Forschungstätigkeit an der neuen, 
so zweckentsprechend wie nur möglich eingerichteten An- 
stalt. Freilich konnten die »vorbereitenden Arbeiten« nicht 
auch als solche im letzten Bande der Veröffentlichung 
abgeschlossen werden, weil sie zu weit in das Jahr 1905 
hineinreichen. Man hat der Abgrenzung der Veröffent- 
lichung nach dem Kalenderjahr aus praktischen Rück- 
sichten den Vorzug gegeben. 

Aus dem Material der Publikation geht zunächst 
eine Tatsache hervor, welche allseits ein uneingeschränktes 
Lob für diejenigen hervorrufen muß, die mit der Durch- 
führung der heiklen und oft sehr mühsamen Beobachtungen 
betraut waren: innerhalb der zwei Jahre, die der vor- 
liegende Band umfaßt, 1903 und 1904, verging kein Tag, 
an dem nicht wenigstens ein erfolgreicher Aufiitieg, 
sei es eines Drachens, sei es eines Drachenballons statt- 
gefunden hätte. Wenn man bedenkt, mit welchen Wider* 
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wärtigkeiten bei der Darchfahning einer solchen Aufgabe 
gekSmpft werden, daB jedes Hindernis, welches Wittemngs- 
nnbilden dem Forscher in den Weg legen, besiegt werden 
mn6, dafi oft die Versnche mit den Drachen stundenlang 
mifilingen, bis man endlich durch allerhand Manöver doch 
durchdringt, wenn man sich diese Schwierigkeiten vor 
Augen hält, mufi man das genannte Resultat, das übrigens 
noch Ton keiner andern aeronautischen Station erreicht 
worden ist, wirklich aufrichtig bewundem. 

Da täglich wenigstens ein Aufstieg za verzeichnen 
ist, häuft sich das Material gegenüber den früheren Jahren 
natürlich ganz unheimlich an, und es wäre ein Monstrum 
entstanden, hätte man bei der Veröffentlichung der Er- 
gebnisse aller dieser Beobachtungsfahrten etwa die Methode 
der Wiedergabe des ersten Jahres befolgt. Schon im zweiten 
Bande befleißigte man sich der Kürze, und es ist selbst- 
verständlich, dafi ein Zusammendrängen des Stoffes jetzt 
vollends nötig wurde. Diese Komprimierung ist so gut 
durchgeführt, dafi, während in den Veröffentlichungen 
zuerst bloß fünf, dann fünfzehn Aufstiege durchschnittlich 
auf den Druckbogen kamen, jetzt deren vierzig darauf 
Platz haben. 

Die Zusammendrängung und Kürzung durfte natür- 
lich nicht auf Kosten von wichtigen Angaben erfolgen. 
Die Aufgabe bestand vielmehr darin, für die Veröffent- 
lichung eine Form zu finden, in der sie, unbeschadet ihrer 
vollen Verwertbarkeit, den Umfang und die Kosten zu 
vermindern gestattet, welch letztere bei einer stetigen Er- 
weiterung der Publikation auch eine Höhe erreicbea 
müßten, der die verfügbaren Mittel nicht gewachsen sind. 

Als leitender Gesichtspunkt bei dem Kürzungsver- 
fahren galt die Beseitigung aller derjenigen Angaben, die 
nichts Neues und Wissenswertes darbieten und deshalb 
als entbehrlich angesehen werden dürfen, zumal sie durch 
einfache Interpolation mit aller wünschenswerten Genauig- 
keit leicht ermittelt werden können. Wenn z. B. die Auf- 
zeichnungen der Registrierapparate eine nahezu gleich- 
mäfiige Abnahme der Temperatur zwischen zwei benach- 
barten Höhenstufen ergaben, so lag kein Grund vor, 
Zwischenwerte aufzuführen. Dagegen mußten alle Ab- 
weichungen von der normalen Verteilung als wissenswert 
und wertvoll für die Erkenntnis in einer Form veröffent- 
licht werden, welche das Charakteristische in knappster 
Weise zum Ausdruck bringt. 

Als zweiter, nicht minder wichtiger Gesichtspunkt 
mufite die tunlichste Übersichtlichkeit und Vergleichbar- 
keit der Angaben gelten: demselben ist die nahezu aus- 
schliefiliche Beziehung auf feste, überall wiederkehrende 
Höhenstufen zu dienen bestimmt, an welche sich selbst- 
versiändlich die in der größten erreichten Höhe ermittelten 
Werte anschließen. 

So geben die Tabellen der voi liegenden Publikation 
nur die auf die Zeit der Aufzeichnung bezogenen Werte 
für den Luftdruck, die gleichzeitige Temperatur »oben« 
und »unten«, die relative Feuchtigkeit und den Wind nach 
Richtung und Geschwindigkeit »oben« für die Höhen- 
stufen von 200, 500, 100'), 1500 m u. s. w. und die 
Mazimalhöhe wieder, während Bewölkung und Hydro- 
meteore in die »Bemerkungen« verwiesen, aber dort mit 
allen im Verlaufe des Aufstieges eingetretenen Änderungen 
verzeichnet sind. Ganz besonders aber sind die Höhen der 
unteren und oberen Wolkengrenzen, so weit sie bestimmbar 
wareo, vermerkt und außerdem alle durch Interpolation 
zwischen den Angaben der Tabelle nicht zu findenden 
Abweichungen kurz aber vollständig aufgeführt : Inversion 
der Temperatur nach Höhenlage, Erstreckung und Betrag, 
Isothermien, beträchtlichere Änderungen der relativen 
Feuchtigkeit u. s. w. Dazu kommen Angaben über Kon- 
densationsprodukte an den Flugkörpern selbst und deren 
Fesselungen, wie Rauhreif, Glatteis u. a. m. 

Eine weitere wesentliche Raumersparnis ließ sich 
feiner dadurch erreichen, daß nicht, wie früher, alle beim 
Aufstiege und bein Abstiege ermittelten Werte aufgeführt, 
sondern nur deren inzwischen in der Höhe und an der 
Station selbst festgestellte Änderungen vermerkt wurden. 
Zur Auswertung wurde stets derjenige Teil des Experiments 
benutzt, welcher die zuverlässigste Ermittlung gestattete, 
was, wie des Buches Einleitung dartut, von allerhand aus 



der Technik der Aufstiege, aus der Windstärke und 
häufig auch aus der Schnelligkeit der Höhenänderungen 
hervorgehenden Eigentümlichkeiten abhängt. Bei wind- 
schwachem Wetter wurden meist die Abstiegsaufzeich- 
nungen gewählt, weil dann durch ein schnelles Einholen 
des Drachenballons eine künstlich vergrößerte Ventilation 
des Thermometers vorgenommen wurde, um die Möglich- 
keit eines Einflusses der Sonnenstrahlung tunlichst zu ver- 
ringern. In denjenigen Fällen, wo Abstiegswerte angegeben 
sind, müssen die Zeitangaben rückwärts laufen. 

Über die Technik der Experimente geben Notizen 
über die Art und Zahl der benutzten Flugkörper, bei 
Drachen der Flächengröße sowie die Länge der Drähte 
oder Kabel, das Verhalten in der Luft Auskunft. Als 
Drachenballon wurde ausschließlich der schon vor einigen 
Jahren als der vorteilhafteste festgestellte Typus von 68 m* 
Inhalt verwandt; im letzten Jahre wurden gelegentlich zu 
dessen Entlastung noch kleinere Kugelballons als Hilfs- 
ballons hinzugenommen. 

Die Aufstiege der Registrierballons haben, wie in 
dem Vorberichte mitgeteilt wird, zum großen Teil un- 
sichere Registrierungen ergeben. Man wird auch finden, 
daß die Höhen zumeist geringer sind als in den Vorjahren. 
Es heißt, das Gummimaterial habe sich gegen früher ent- 
schieden verschlechtert. 

Nicht uninteressant sind folgende Experimente, welche 
vorgenommen wurden. Es wurden Gummiballonaufstiege mit 
beabsichtigter Beschränkung auf eine mäßige Höhe aus- 
geführt, wodurch das Platzen des Ballons vermieden und 
somit dessen mehrmalige Benützung ermöglicht werden 
soll. Zu diesem Zwecke wird ein in der unteren, auf 
8—10 cm erweiterten FüllöflPnnng eingesetztes einfaches 
Klappventil aus Aluminium durch eine dünne Schnur mit 
einer im Innern des Ballons, an dessen »Nordpol«, ange- 
brachten Schlaufe in der Weise verbunden, daß sie bei 
Beginn des Aufstieges locker in demselben herunterhängt, 
sich aber allmählich in dem Maße spannt, wie der Durch- 
messer des aufsteigenden Ballons wächst, und schließlich 
in einer vorher zu bemessenden Höhe den Sperrhaken des 
Ventils und damit dieses selbst öffnet. Das aus der großen 
Öffnung von ca. 75 cm* unter dem Drucke der elastischen 
Ballonwand schnell ausströmende Gas läßt den Aufstieg 
sofort zum Stillstand kommen, worauf binnen kurzem der 
Abstieg beginnt, da sich der auf sein natürliches Volumen 
reduzierte Ballon nicht zu tragen vermag; er sinkt dem« 
nach mit einer mäßigen Geschwindigkeit von etwa 2 — 3 m 
pro Sekunde abwärts. Man könnte, wie man sieht, bei 
diesem Verfahren sehr wohl den Fallschirm entbehren, 
wenn nicht gerade bei der mehrmaligen Benützung der 
Gummiballons eine gewisse Unsicherheit darüber herrschte, 
ob sie nicht wider Erwarten platzen; dann würde natür- 
lich ohne Fallschirm der Apparat zertrümmert werden. 
Es wird beabsichtigt, derartige bis etwa 600J m Höhe 
reichende Gummiballonaufstiege an dem neuen Obser- 
vatorium möglichst oft, wenn möglich, an jedem zweiten 
Tage, zur Ausführung zu bringen. 

Was die Registrierinstrumente betrifft, wurde für 
den Gebrauch bei Drachenaufstiegen eine Neukonstruktion 
in Angriff genommen, die den Hauptzweck erfüllen sollte, 
langandauernde Aufstiege zu ermöglichen, ohne, wie das 
bei den gebräuchlichen Registrierungen auf einer mehr 
oder weniger langen Zeit umlaufenden Trommel unvermeid- 
lich isS durch mehrmalige Umdrehungen die voran- 
gegangenen Kurven unentwirrbar zu verschmieren. Bei dem 
neuen Modell wird ein erforderlichenfalls mehrere Meter 
langer Papierstreifen von einer Magazinwalze ab« und auf 
eine andere mit einer Ablöschwalze versehene aufgewickelt, 
was ungestörte Registrierungen von 48 Stunden Dauer 
und mehr ermöglichen muß. Eine griindliche Ausprobierung 
des neuen Apparates konnte noch nicht stattfinden. Zu den 
in der vorliegenden Publikation veröffentlichten Messungen 
ist der Apparat noch nicht benutzt worden. 

An den Drachen sind im wesentlichen keine Neue- 
rungen vorgenommen worden. Zusammenlegbare, seit 1891 
fast nur noch geradflächige Hargrave -Drachen mit dreifacher 
Vorderzelle von 4 — 7 m* Drachenfläche für den Apparat- 
drachen, ebensolche von 3 — 6 w', sowie X- Drachen, 
gelegentlich auch ein Cody-Drachen als Hilfsdrachen 
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dieDtCD den laufenden Aufstiegen regelmäßig, nnd '.war im 
allgemeinen mit gutem Erfolge. 

Bemerkenswert ist es, dafi für den Drachenballon — 
der übrigens nur als Hilfsmittel sekundärer Art bezeichnet 
wird — ein Ersatz der schweren gummieiten Baumwolle 
durch gefirnifite Seide geplant wird. Jedes Kilogramm Ge- 
.Wichtsersparnis würde nämlich bei unveränderter Grö8e 
d«8 Ballons einem möglichen Höbenzuwachs von. 100 m 
entsprechen. 

Die Dracbenaufstiege weisen eine immer steigende 
mittlere Höhe auf, was einerseits auf die zunehmende 
Schulung, anderseits auch auf mancherlei kleine technische 
Verbesserungen zurückzuführen ist. Im Jahre 1003 wurde 
an 254 Tagen der Drachen, an 111 Tagen der Drachen- 
ballon zum Emporheben der Registrierapparate verwendet. 
Wenn sich im Jahre 1904 das Verhältnis zu gunsten des 
Ballons auf 223 : 143 verschiebt, so ist die ungewöhnlich 
schwache Luftbewegung der Monate Juli und August 
schuld. Ein gutes Zeugnis stellt der Technik der Drachen- 
aufstiege die Tatsache aus, da6 die niedrigste Monats- 
mazimalhöhe im Jahre 1903 3020 m, im Jahre 1904 3170 m 
betrug. Im letzten Jahre wurde die Höhe 3000 m 52mal. 
3500 m 18mal, 40 K) m ömal, 4500 m 2mal, 5000 m Imal 
überschritten. 

An den monatlichen Terminstagen der internationalen 
Ballonfahrten im Jahre 1903 wurden 19 Registrierballons 
aufgelassen uod neun Freifahrten mit 1>emanntem Ballon 
ausgeführt, im Jahre 1901 stiegen IB Registrierballons 
und sieben bemannte Ballons auf. Von den Freifahrten 
war die höchste diejenige vom 24. Juni 1903, welche die 
Herren Berson und von Schrötter mit dem 8400m' 
fassenden Ballon »Preufien« ausfrhrten; sie ging bis zu 
8770m. Am 5. November 1903 kamen die Henen Elias 
und Ger dien auf einer zu luftelektrischen Messungen 
unternommenen Fahrt bis auf 7179 m Höhe. Eine zweite 
Fahrt zu demselben Zwecke fand am 1 . September statt ; 
es nahmen die Herren Gerdien und Field, letzterer 
Assistent am Meteorological Office of India, teil. 

Das Freifahrtenpersonal des Observatoriums, dessen 
Ausbildung in Professor Bersons Händen lag, umfaßte 
außer Dr. Elias, der schon in den vorangegangenen Jahren 
selbständig Fahrten unternommen hatte, im Jahre 1903 
den Ballongehilfen Mund, 11K)1 den technischen Assi- 
stenten Kurt Wegener; von anderen Mitgliedern des 
Meteorologischen Institutes nahmen Professor Lüdeling 
zweimal, Dr. Märten einmal an den Fahrten teil; Herr 
Dr. Gerdien, Assistent am Geophysikalischen Institut in 
Göttingen, führte in den Berichtsjahren vier, Herr Doktor 
Perlewitz, Assistent an der Drachenstation der deutschen 
Seewarte in Hamburg, eine Freifahrt mit dem Anstalts- 
ballon aus. Im Jahre liK)3 wurde ein neuer Freifahrt- 
ballon von 1360 m' Inhalt nach einer von Professor 
Finsterwalder in München in Vorschlag gebrachten 
Zuschnittform am Observatoiium selbst angefertigt; er 
führt den Namen ■ Brandenburg«. 

Bei der Weltausstellung in Saint- I^uis ist das Ob- 
servatorium mit dem »großen Preise« ausgezeichnet worden. 

Eine schmeichelhafte Tatsache für das Observatorium 
ist es, daß dasselbe von vielen Vertretern fremder Länder 
zum Studium seiner Einrichtungen aufgesucht worden ist. 

Eine Bearbeitung der in den abgelaufenen zwei 
Jahren gewonnenen Beobachtungsresultate lag nicht in 
dem Sinne der vorliegenden Publikation ; gleichwohl 
wurde ein Element daraus, die Temperatur, einer Zu- 
sammenfassung — einer Art erster Bearbeitung — unter- 
zogen. Die betreffenden Ausführungen sind den He- 
obachtungsresultaten vorangestellt und betitelt: »Tem- 
peratur-Mittel und -Extreme für Höhenstufen von 5lK) 
zu 500 m.« 

Auf diese Zusammenstellung folgen eine Übersicht 
der Aufstiege, dann deren Resultate. 

Die Ausstattung der wissenschaftlich bedeutenden 
Publikation ist dieselbe gediegene wie in den Vorjahren. 



BRIEFKASTEN. 

V. T. in Prag. — Der Artikel muß uns vorliegen, 
ehe wir über seine Aufnahme entscheiden können. 

P. G. in S. — Die Inszenierung jenei Progiarom- 
nummer des Brüsseler historischen Ballonfestes vom 3. Au- 
gust, welche die Luftfahrt des Ballons von Charles und 
Robert getreu darstellte, ist dorch M. Emile van den 
Driessche geschehen, einen Aeronaaten aus der Schule 
Eugene Godards. Van den Driessche ist in den Neun- 
zigerjahren Gehilfe des Aeronauten Toulet gewesen, dann 
assistierte er Capazza. Er ist Führer im »A^ro Club de 
Belgique«. 

»BAUTECHNIKER« in Wien. — Ihre Anfrage, 
welche von den drei Winddtuckformeln, P = 0*182 v', 
0*1 ISo v' und Ol 13 v', die richtige wäre, ist eigentlich 
nicht ohneweiters zu beantworten. Die verschiedenen Ex- 
perimentatoren, die sich mit der Feststellung dieser Größen 
befaßten, haben nicht alle unter gleichen Bedingungen 
gearbeitet und ihre Resultate sind demzufolge auch ver- 
schieden. Die Zahlen variieren noch mehr, als .Sie angeben, 
denn es findet sich beispielsweise bei Kenard die Größe 
^ 0*0S5. Immerhin kann gesagt werden, daß bei den öster- 
reichischen Blugtechnikern die Lo es s Ischen Formeln am 
meisten in Anerkennung sind, wie uns auch Herr In- 
genieur Wilhelm Kress, einer ihrer bedeutendsten Ver- 
treter, mitteilt. Die Loesslsche Winddruckformel lautet : 



P = F v' 



g 



worin F die Fläche in Quadratmeter, v die Wind- 
geschwindigkeit (oder auch umgekehrt, die Geschwindig- 
keit der Fläche in ruhiger Luft), y das Gewicht eines 
Kubikmeter Luft, g die Beschleunigung bedeutet. In Kilo- 
gramm ausgedrückt ist y bei normalem Barometerstand 

= 1-292; g = 9-81; folglich- = 01316 und P = 

F V* . 0*1316. Danach wäre von den drei oben angegebenen 
Formeln die erste (0 132 v*) die richtigste. Bei dünner Luft, 
also in größerer Höhe, wird der Wert natürlich kleiner. 
Der größte Winddruck , welcher in Wien beobachtet 
wurde, ist derjenige, welcher der Windgeschwindigkeit 
von 38 m entspricht. Eine solche mittlere Windgeschwin- 
digkeit ist nämlich von der meteorologischen Anstalt ein- 
mal im März 1881 festgestellt worden. Der Druck ist da- 
mals nicht gemessen, er ist nur durch Rechnung (nach 
Renard) gefunden und von der genannten Anstalt als 
122 k^ pro Quadratmeter angegeben worden. Nach der 
Loesslschen Formel muß aber dieser Wert 188 kg' be- 
tragen. Herr Ingenieur Kress erinnert daran, daß Ballon- 
fahrer Geschwindigkeiten bis 52 m pro Sekunde erlebt 
haben, was einem Winddruck von 356 kj^ pro Quadratmeter 
entsprechen würde, femer, daß es bei einem starken Orkan 
momentan Windstöße gibt, wobei die Windgeschwindig- 
keit für den Augenblick noch gesteigert wird, und man 
daher annehmen kann, dat3 ausnahmsweise ein Winddruck 
bis 450 k^r pro Quadratmeter vorkommen mag. 
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Yerlag von OTTO SPAMER in Leipzig. 

4000 Kilometer 
im Ballon 

von HERBERT SILBERER. 

lit 28 pHürailiiscIliiQ AnfnalmeD m Ballm ans. 

Preis geheftet M. 4.T)(), iu eleg. Einband M. 6. — . 

Nicbt bald ein Gebiet menschlicher Tätigkeit ibt in 
dec. letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und 
hat so sehr das allgemeine Interesse des PubÜkumt» wach- 
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stände 
sein zu fliegen? Das heiOt, wird es jemals eine Flugmaschine 
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach 
Willkür bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft- 
ozean wird durchsegeln können? Diese Frage beschäftigt 
heute Millionen von Geistern 

Inzwischen aber durchsegeln jährlich Hunderte von 
kühnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen 
den Luftozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit 
kluger und geschickter Ausnützung desselben! 

Das Fahren mit dem gewöhnlichen aunlenkbaren«- 
Kogelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch- 
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt, 
die es zu einer wahren Künstlcr.schaft gebracht haben. Die 
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport gcwordco, der 
viele begeisterte Anhänger zählt und dem Vergiiügcn, aber 
auch der Wisserschafl und der Landesverteidigung dienf. 

Es ist nun natürlich, dalj damit :mch auf dem frucht- 
baren und für dieallgemene Belehrung so nützlichen Felde der 
Reisebeschreibung ein ineuer Zweig auftaucht, jener der 
Reisen im Ballon. Merkwürdigerweise hat es ]>is jetzt ein 
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und 
dieses war nur eine Übersetzung aus dem Französischen, 
das die Luftreisen von versohiedfuen Franzost^n und 
Engländern betraf 

Um so gröfierem Interesse wird das hier angezeigte 
Buch eines deutschen Autors begegnen, der nur seibe 
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsächlich die erste 
deutsche Sammlung von Fahrtbeschrejbun^en eines Luft- 
reisenden, der innerhalb weniger Sommer über viertausend 
Kilometer im Ballon zurückgelegt hat. Der junge Luft- 
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens- 
werten Höchstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen. 
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem 
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu 
erreichen. Seine Fahrt von Wien nach Cuxhaven — 82b Kilo- 
meter in 14 Stunden ! — bildet einen glänzenden Rekord. 
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang, 
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit 
Leuchtgasfnllung 23 Vt Stunden in den Lüften zu bleiben, 
und noch höher darf seine erst 1903 vollbrachte Leistung 
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen- 
den Ballon über neunzehn Stunden ganz allein zu fahren. 

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des 
reich illustrierten Werkes „4000 Kilometer im 
Ballon'', Herbert Silberer vonr Wiener Ai!ro-Klub. 
Das Werk enthält die ausfuhrlichen Schilderungen aller der 
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur- Aeronauten, 
Schilderungen in jener natürlichen Frische, welche nur der 
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt. 

Das Buch erhält noch bedeutend erhöhten Wert durch 
zahlreiche vorzüglich ausgeführte Wiedergaben photo- 
gra])hischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche 
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat, 
und welche nicht allein sehr schone Landschaftsbilder von 
oben, sondern auch höchst inteiessante und lehrreiche An- 
sichten des Wolkenmeeres, der Erde durch die Wolken 
\oxi oben etc. etc. nmÜMWo. 
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Bulletin mensuel illustre de la Socicte fran9aise 
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Luftschiffahrt*' .;18vS*2). Anträge mit Pioi^anj^abc an die 
Verwaltung der »Wiener Luftschiffe; -Zeitung«, Wien, 
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Directeur-Fondaieur: E.-J. SAUNlfeRE. 

La nouvellc Iransformation de »TAeronautique« 
qui parait maintenant sous une artistique c(»uverturc 
illustr^e et sur papier de luxe, en fait lu publicatiou 
.sp<^ciale la plus interessante et la moins chcre. C'e.sl 
Torgane de vulgär isation par excellonce (lui sera lu par 
tous ceux qui s'int^re*ssent auK progr^s de la Navigation 
aerienne. 

Dircctio-.i: 58, Rue J.-J. RouSSeau, Paria (Mercrcdi et 
Vendredi de 1 he« res ä 6 heures). 

Adresser les ubonnements \ M. J. Sauniire, 89, rue 
Chevallier, Levallois-Perret. 
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Vom grünen Tisch 
in Monte Carlo. 

Victor Silberer. 

Zweite Auflage. 

Elegant gelinnrten. 
Veilag der .AUgem^ioeii Sporl-ZeilUD),-'. Wien. 

— =^ PreU drei Kr«aM. r-^ — 



Der Huchhäocller L. G10S8 in Nitia scbieibl 
<Utübcr: >Unler den lablielchea Werken übet Uv>nlu 
Carlo und das liaiaidspiel diselbsl habe ich keme« 
gefuadeD, dai mit ao gründlicher KeantDia und so 
frei von jeder Partei lieh keil diasen iatereisanlen 
Sloir behandelt, wie Victor Silberers Buch : >Vom 
grünen Tiüch in Moi\te Carlo.« Gaoi besonders 
leichnet sich darin die Abteilung: ■Ober da« SpieU 
aas. durch die höchst nachversläDdigen Erklärungen 
der Spielregeln und der Cbancen der Bank gegenüber 
dem äpieler. Ich hoffe mit dem Heim VerlaSMr, dad 
diese Bruscliäre viele vor den Gefahren det Spiel- 
saales bewahren und datJ eie auch demJeDigen von 
großem Nullen sein wiid. der durchaoi sein Glück 
am griinea Tische versuchen will.« 

ÜbeisetzuDg in CDgllschcr Sprache: 

Thi GaMS of Roulatta ind Triiti-it-Qiariiite 

as plajred at Monte Carlo being a Reprint of Ihe 
tecbnical Chapters from the worll ■Vom graoen 

Tisch in Monte Carlo«. By Victor Silberer. 

Aulfaorlsed tianslation. Preis Kronen 1-80. 
ObersetzDug in frAniOsischer Sprache: 

La Roulette et le Trente-at-QHamti i Moete CirlD. 

Les regles du Jen tt leur eaplicalion. Par Victor 
Silberer. Preii Kronen leO. 

Femer erschien eine Ansgabe in russiBcher 
Sprache. Preis Kronen TSCI. 

Zu beliehen durch die Varwaltnav dar 
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